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MOSAICO 


La NATO y la bomba china. 


His algunos años, el conocido diplomá- 
tico norteamericano George F. Kennan, des- 
arrollaba ante los micrófonos de la B. B. C. 


de Londres la teoría del desplazamiento del 


centro de gravedad político del mundo. En 
una de sus charlas, Kennan advertía a los 
ingleses que las diferencias entre Europa y 
América, más que disminuir, aumentariían 
en el curso de los próximos años. En primer 
lugar, decía, la interrupción de la corriente 
inmigratoria hacia el otro lado del Atlántico 
acentuaría el carácter americano de la socie- 
dad estadounidense. Además, era un hecho 
que el centro de gravedad político de Nor- 
teamérica se desplazaba hacia el Pacífico, 
hacia California y Alaska, los nuevos terri- 
torios cada vez más poblados y ricos. En la 
vida política americana se acentuará la in- 
tervención de hombres procedentes del Oeste, 
desconocedores de los problemas europeos, 
y más interesados por lo que ocurre en las 
riberas del Pacífico y en Sudamérica. 


De este modo Europa, que había partici- 
pado de la dirección del mundo, mientras 
los polos de influencia se asentaban en los 
países del Atlántico Norte, tendría que asis- 
tir como espectadora a esta evolución, mien- 
tras americanos y soviéticos tomaban posi- 
ciones en las costas del Pacifico, el océano 
de la nueva era, al que comenzaban a aso- 
marse las grandes potencias del futuro. El 
Atlántico se convertiría en el mar de los 
viajeros desocupados, algo así como lo que 
el Mediterráneo fué para los viajeros del 
siglo XIX, mientras los acontecimientos de- 
cisivos se desarrollarían a miles de kilóme- 
tros: en Asia, en Oceanía, en el Índico. Las 
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MUNDIAL 


Por J. J. B. 


agencias de viajes llevarían a sus clientes a 
través de los países europeos, buscando los re- 
cuerdos de las guerras y las civilizaciones pa- 
sadas, del mismo modo que Byron y Shelley 
recorrieron el Mediterráneo en los comienzos 
del siglo pasado, pero las cosas importantes 
ocurrirían muy lejos, sobre todo en Asia y 
en las costas americanas del Pacífico, donde 
las antiguas (EE, UU. y la U. R. S. S.) y 
las modernas potencias (China, Japón, Indo- 
nesia, la India) replantearian las viejas que- 
rellas en un nuevo y más amplio escenario. 


Un vistazo a los acontecimientos de las 
últimas semanas pone de manifiesto que la 
realidad actual no anda muy lejos de la 
anunciada por Kennan en 1957. Mientras 
en Londres el Consejo de la NATO ofrece 
el espectáculo de una Europa desintegrada, 
sin otro estímulo que el de su colosal pro- 
greso económico, un mundo oriental, de ojos 
oblicuos y labios apretados, un monstruoso 
hormiguero humano, trabaja incansable en 
la sombra dispuesto a convertir en hechos 
la profecía del diplomático americano, Al 
mismo tiempo que los prohombres dela 
NATO se arrojaban las últimas invectivas 
en la sala de conferencias de Clarence House 
y los estudiantes de Oxford sometían a de- 
bate si “irían a la guerra por la Reina y la 
nación”, la China roja anunciaba triunfal- 
mente el éxito alcanzado por la segunda 
prueba nuclear en la región occidental del 
país. 

La noticia, no por esperada dejó de pro- 
ducir en Wáshington y Moscú el efecto de 
una sacudida eléctrica. Aun cuando la acti- 
tud oficial del Gobierno americano, lo mis- 
mo que cuando se produjo la primera explo- 
sión nuclear china, fué de desdeñosa indi- 
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ferencia, la verdad es que los medios polí- 
ticos de Wáshington no pudieron ocultar la 
preocupación que el hecho les había causado. 
Cuando el 16 del pasado octubre los chinos 
realizaron su primera prueba nuclear, las 
fuentes de información americanas afirmaron 
que Pekín tendría que esperar un par de años 
antes de poder realizar otra prueba, y un to- 
tal de cuatro o cinco años más para dis- 
poner de un arsenal de unas treinta bombas 
lo suficientemente ligeras para que pudieran 
ser transportadas por aviones o misiles de 
gran alcance. En su primera parte, el vati- 
cinio ha fallado por completo. China roja 
no ha tenido que esperar veinticuatro meses 
para repetir la experiencia, pues con siete 
ha tenido suficiente para prepararla. Por 
todo ello, es de temer que también haya sido 
erróneo el cálculo que exigía el transcurso 
de cuatro oO cinco años más antes de que 
China pudiera disponer de un “stock” nu- 
clear. 


Desde Londres, en donde se encontraba 
al anunciarse la explosión nuclear china, el 
conocido hombre de ciencia Edward Teller, 
el padre de la bomba “H” americana, lanzó 
su autorizada opinión sobre el acontecimien- 
to que acababa de producirse. Según Teller, 
no hay que hacerse muchas ilusiones sobre 
el atraso científico de China. A su juicio, 
lo más razonable para los Estados Unidos 
sería concentrar sus esfuerzos en la produc- 
ción de misiles interceptadores de los ICBM, 
con el fin de estar preparados para el día, 
ya próximo, en que haya que enfrentarse al 
chantaje atómico chino, 


Esta declaración, hecha pocas horas des- 
pués de realizarse la prueba nuclear china, 
resulta curiosa por cuanto hace ya bastante 
tiempo que en los Estados Unidos apenas 
se habla del proyecto del misil anti-misil e, 
incluso, el presidente Kennedy, poco antes 
de su muerte, afirmó categóricamente que 
se trataba de un proyecto casi irrealizable. 
Sin embargo, cuando un científico con el 
“background” de Teller hace unas manifes- 
taciones tan precisas como las citadas, no es 
posible poner en duda que los Estados Uni- 
das continúan, a pesar de las apariencias, 
empeñados en la puesta a punto del misil 
anti-misil. Muchas veces, con bastante lige- 
reza, se acostumbra creer que los planes 
militares de los Estados Unidos apenas tie- 
nen secretos para el público, puesto que los 
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políticos en sus discursos y los periodistas 
con sus indiscreciones se encargan de escla- 
recer los puntos más reservados de cualquier 
programa militar o espacial Afortunada- 
mente esta idea peca de exagerada, y en los 
últimos meses ha podido comprobarse que 
algunos secretos militares americanos fue- 
ron celosamente guardados durante mucho 
tiempo, a veces, incluso, con la colaboración 
de la Prensa. 


Lo más importante de la segunda prueba 
nuclear china, como ya hemos hecho cons- 
tar, es la brevedad del plazo transcurrido 
entre las dos explosiones. Los franceses, por 
ejemplo, tardaron mucho más en poder rea- 
lizar la segunda explosión. Se ignora, por 
el momento, la indole exacta de la experien- 
cia; sin embargo, se cree que se trata de una 
bomba de tipo análogo a la primera y de 
una potencia equivalente a unos 25 kilotones. 
Otro aspecto importante del nuevo ensayo 
es que esta vez no se trata de un artefacto 
que ha hecho explosión en la superficie de 
la tierra, sino de un arma que fué lanzada 
desde un avión, lo que le da cierto carácter 
operativo y le hace pasar de sistema expe- 
rimental a prototipo dispuesto para la pro- 
ducción. 

En medio de la displicente frialdad con 
que el Wáshington oficial acogió la prueba 
nuclear china, hay que destacar una nota 
aguda. Una sola nota, pero que tuvo el valor 
de un clarinazo. La dió el secretario de 
Defensa americano, nada menos que ante la 
Cámara de Representantes, en unas circuns- 
tancias en las que el “bluff” no tiene cabida. 
Según las agencias de noticias, McNamara 
dijo textualmente: “Los Estados Unidos uti- 
tilizarán armas nucleares en cualquier lugar 
del mundo en el que creamos que es deseable 
utilizarlas en nuestro propio interés.” 


Cien días después. 


Aun cuando los primeros ataques de la 
aviación americana contra el Vietnam del 
Norte se realizaron en agosto del pasado 
año, con motivo de la represalia ejercida des- 
pués del ataque vietnamita al destructor 
“Maddox”, se considera que el verdadero 
comienzo de la “escalada” se inició el 7 de 
febrero último, fecha en que se puso en 
marcha la campaña de bombardeo contra los 
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objetivos militares al norte del paralelo 17. 
Al cumplirse los cien días del comienzo de 
la campaña, Waáshington ha ordenado el 
cese temporal de los ataques aéreos. 


En el momento en que escribimos estas 
líneas no se conocen con exactitud las causas 
de la suspensión de los ataques, pues las auto- 
ridades americanas se han limitado a dar un 
conciso comunicado oficial. De todas for- 
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fallecimiento trasluciera al exterior. Si hubo 
algún momento de desánimo, debió de ser 
firmemente controlado para que el adversa- 
ro no tuviera conocimiento de esta debilidad. 
Cuando el enviado británico, Patrick Gor- 
don Walker, ex ministro del Gobierno labo- 
rista, intentó entrevistarse con Ho-Chi-Minh 
y Mao-Tse-Tung, para ofrecer sus buenos 
oficios como mediador en la crisis, ambos 


Un grupo de soldados sudvietnamitas son transportados en helicóptero hasta el lindero 
del bosque en cl que se ocultan los guerrilleros del Vietcony. 


mas, los tres meses largos transcurridos des- 
de el citado 7 de febrero permiten un cierto 
estudio de la evolución del conflicto y de 
sus perspectivas ante el futuro. 


Lo primero que conviene decir es, que a 
lo largo de la campaña, tanto Hanoi, la ca- 
pital más directamente afectada, como Pe- 
kin, soportaron la acción de castigo, un duro 
castigo, sin dejar que el menor signo de des- 


jefes comunistas se negaron a recibirlo, To- 
davía fué más destemplada la contestación 
que recibió el secretario general de la ONU, 
Cuando las Naciones Unidas intentaron una 
aproximación, la respuesta de Pekin fué ta- 
jante: “U Thant se ha equivocado de puer- 
ta.” La misma suerte corrió la propuesta del 
presidente Johnson para la iniciación de con- 
versaciones “sin condiciones”. Sin embargo, 
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a pesar de esta firmeza exterior, los expertos 
de la Casa Blanca, al estudiar la respuesta 
de Ho-Chi-Minh al ofrecimiento del presi- 
dente Johnson, creyeron advertir algo así 
como un principio de desaliento, cuidadosa- 
mente arropado en los términos del mensaje. 


Los motivos de este desaliento no eran 
un secreto para Wáshington, que conocía al 
día los efectos de los ataques de la aviación 
sobre las instalaciones militares y comuni- 
caciones al norte del paralelo 17. Durante 
semanas, de día y noche, los bombardeos 
aéreos estaban demostrando a Ho-Chi-Minh 
que la total destrucción de su red de carre- 
teras y ferrocarriles era cosa de poco tiempo. 
A principios de abril, el jefe rojo debió de 
sufrir un doloroso golpe cuando el “puente 
de la reunificación”, la obra predilecta del 
régimen comunista, saltó por los aires en el 
curso de un ataque aéreo. Se trataba de un 
puente de ferrocarril de importancia capi- 
tal, en cuya construcción se habían inverti- 
do tres años de trabajo, con el fin de enlazar 
Hanoi-Haitong con Vinh, lugar de naci- 
miento de Ho-Chi-Minh. Un enjambre de 
obreros, durante las veinticuatro horas del 
día, trabajaron tres años para dar fin a esta 
Obra, que desaparecía en pocos segundos, un 
año después de ser inaugurada con gran apa- 
rato y proclamada la mejor prueba de la 
capacidad del régimen. 


Otros signos de desánimo puestos de ma- 
nifiesto por la revista izquierdista francesa 
"L'Express”, nada afecta a los intereses de 
Wáshington, han permitido valorar el al- 
cance de la crisis nordvietnamita. Un envia- 
do especial de “L'”Express”, el experto en 
temas asiáticos Georges Chaffard, después 
de convivir un mes con los guerrilleros del 
Vietcong, declara que los combatientes co- 
munistas se encuentran desmoralizados por 
el continuo bombardeo de los aviones ame- 
ricanos y que sus abastecimientos, proceden- 
tes del norte, han sido bruscamente interrum- 
pidos por la misma causa. La población civil 
ha dejado de apoyarlos y todo parece indicar 
que se ha producido un cambio importante 
en la marcha de la guerra. 


A pesar de todo, Chaffard afirma cate- 
góricamente que al Vietcong todavía le que- 
dan muchas bazas por jugar. “El tio Ho 
—dice Chaffard—y sus camaradas volverán 
al “maquis” antes que admitir una derrota 
militar ante los americanos.” Según el pe- 
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riodista francés, los guerrilleros del Viet- 
cong están dispuestos a reducir sus activida- 
des durante algún tiempo, mientras se agota 
la paciencia de los americanos, para reanu- 
dar más tarde sus ataques y derribar al Go- 
bierno de Saigón. Mientras esto llega, Chaf- 
fard admite que todavía existe la posibilidad 
de que los guerrilleros, apoyados por unida- 
des regulares del Vietnam del Norte, pue- 
dan montar un ataque contra la base aérea 
de Danang con el fin de recuperar el pres- 
tigio perdido, e incluso % arrojar a los ame- 
ricanos al agua”. 


Esta es la situación a través de las infor- 
maciones más dignas de crédito. De todo 
ello podemos deducir que, en primer lugar, 
el bombardeo americano, a pesar de los tres 
meses largos de intervención, no ha conse- 
guido que Ho-Chi-Minh ponga la rodilla en 
el suelo, aun cuando parecen evidentes las 
señales de fatiga. Durante estos cien días 
transcurridos desde el comienzo de la “esca- 
lada” el prestigio de la China roja ha sufri- 
do un rudo golpe. Después de acusar a los 
rusos de asustadizos ante el “tigre de papel” 
americano, cuando el tigre llegó rugiente a 
las mismas puertas de la China, la única res- 
puesta de Pekín fueron unas mesuradas no- 
tas diplomáticas. Por su parte, los comunis- 
tas tienen que reconocer el fracaso de sus 
famosas organizaciones pro-paz. En todas 
las capitales del mundo, de Estocolmo a 
Buenos Aires, un clamor de intelectuales, 
profesores y artistas variopintos, exigió la 
retirada de las fuerzas americanas del Viet- 
nam, y el cese de los ataques a los objetivos 
militares comunistas. La campaña, a la que 
no faltó la colaboración de los medios de 
publicidad más insospechados, incluso en el 
interior de los Estados Unidos, no consiguió 
paralizar la acción de castigo ni mucho me- 
nos que el presidente Johnson se decidiera a 
abandonar el sudeste asiático a los comunis- 
tas. Los efectivos americanos en el Vietnam 
siguieron aumentando en el transcurso de los 
últimos meses. 


Cuando cerramos estas líneas la situación 
parece madura para la iniciación de “con- 
versaciones” sobre las condiciones de un 
apaciguamiento, aun cuando esto no signi- 
fique la pacificación total del país. Una si- 
tuación peligrosa para el Occidente, si recor- 
damos los resultados de otras “conversacio- 
nes” de la misma naturaleza, 
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El MISIL, 
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EL AVION Y EL MAÑANA” 


Por RAMON SALTO PELAEZ 
Teniente Coronel de Aviación. 


(Primer premio (Tema A) del XXI Concurso 
de Artículos Nuestra Señora de Loreto.) 


«Este, del avión, es un deporte excelente, pero que no presenta el 
menor valor para las Fuerzas Armadas.» (Mariscal Foch). 


I.—Justificación. 


ls queramos o no, la aparición del misil 
tierra-tierra condena a muerte al bombar- 
derg tripulado, al cual hay que llevar al Mu- 
seo del Ejército, junto a la armadura del 
Gran Capitán. Si hoy todavía subsiste, es 
debido a consideraciones de precisión y se- 
guridad de funcionamiento, pero de aquí a 
cuatro o cinco años, fecha en que el misil 
podrá colocar explosivos sobre los blancos 
con un grado de seguridad de funcionamien- 
to aceptable y una precisión comparable a la 
del avión de bombardeo, no quedará argu- 
mento que esgrimir a favor de éste. 


El automatismo se impone en todos los 
órdenes de la vida y la única opción para el 


aviador—por penosa que nos resulte—es la 
de adaptarse a esta evolución, en vez de lu- 
char contra ella y perecer, 


El imperio absoluto de los nuevos inge- 
nios es ineludible y si el Ejército del Aire 
tratase de evitarlo, sólo conseguiría verse 
arrinconado, con las manos vacías, frente a 
las Otras Fuerzas Armadas que, más cuer- 
damente, se supieron equipar. 


No nos entreguemos a sentimentalismos 


(1) Creemos que misil es la palabra que debe uti- 
lizarse, aunque no sea mas que por unificar, La ex- 
presión «Proyectil dirigido» (traducción incorrecta de 
«Guided missile»), es inadmisible, ya que a un auto- 
propulsado le falta el agente externo que le proyecte; 
por otra parte, <dirigidos» fueron todos los proyectiles 
empleados con fines bélicos desde la más remota an- 
tigúedad. 
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estériles, tratando de aferrarnos con deses- 
peración de náufragos al emblema alado 
del pecho y a la, amorosamente forrada, Car- 
tilla del Aviador. 


No nos engañemos: O el Ejército del Aire 
adopta la nueva técnica de los misiles o des- 


aparece. 
FR OR X 


Estas o parecidas frases eran corrientes 
en el mundillo de la Aviación, durante la 
década del cincuenta y principios de los 
años sesenta, sin más variación que susti- 
tuir al Gran Capitán por Duguesclin o cual- 
quier otro guerrero famoso de la nación 
donde se imprimían afirmaciones tan cate- 
góricas. 


Si ahora las recordamos, no es porque es- 
temos de acuerdo con ellas. Todo lo contra- 
rio. Es porque nos parece que, en cierto 
modo, vuelven a estar de actualidad. Expli- 
quémonos : 


La polémica que se entabló en torno a 
este asunto fué larga y encarnizada. Exhaus- 
tiva. Tuvo sus altos y bajos y alcanzó qui- 
zá sus puntos culminantes en su iniciación, 
cuando aparecieron los primeros tierra-aire 
efectivos, en abril de 1957, cuando Inglate- 
rra publicó el libro Blanco de la Defensa 
y en diciembre del 62, cuando los Estados 
Unidos anunciaron su decisión de renunciar 
al proyecto “Skybolt”. 


Hubo (suele ocurrir en disputas genera- 
lizadas), quienes se pasaron de la raya, 
como aquéllos que no se limitaban a arre- 
meter contra el interceptador o el bombar- 
dero, sino que desahuciaban genéricamente 
al avión tripulado, olvidando que aún no 
resulta rentable la acción de los misiles en 
el campo del Reconocimiento o del Trans- 
porte Aéreo, pongamos por caso. 

Pasó el tiempo y se disipó la polvareda 
de tanta escaramuza. Transcurrieron los cua- 
tro o cinco años que marcaba como plazo el 
primer párrafo de este artículo; los misiles 
alcanzaron, efectivamente, el grado de se- 
guridad de funcionamiento vw precisión que 
era de desear y, sin embargo, continúan vo- 
lándose y diseñándose nuevos interceptado- 
res y bombarderos; no existe Ejército del 
Aire alguno que se sienta amenazado en su 
existencia y en nuestro Museo del Ejército, 
junto al busto en bronce del Gran Capitán, 
rodeado de armaduras de sus tiempos, pue- 
de seguir admirándose el automóvil en que 
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tué asesinado don Eduardo Dato, la espada 
del alcaide Ali-Atar y la marlopa en terciope- 
lo carmesí del rey moro Boabdil. 


Todo hacía suponer que al fin se había 
llegado a un acuerdo; y que la experiencia y 
la lógica había impuesto una discrimina- 
ción de funciones que dejaban el asunto re- 
suelto y aclarado de una vez para siempre. 


Eso es lo que parecía, sí, pero de pronto 
en España, que prudentemente se había man- 
tenido apartada de la polémica en el mo- 
mento álgido de la misma, surgen comenta- 
ristas que desempolvan los viejos argumentos 
sobre el “sombrío futuro de los bombarde- 
ros”; en conversaciones y escritos comienzan 
a entonarse responsos por un sujeto que ig- 
norábamos que hubiese fallecido y, si un 
aviador tiene que abordar un tema como el 
de “Abastecimiento por aire”, “Fotografía 
vertical” o “Transporte Aéreo”, no resulta 
raro que empiece su disertación diciendo: 


“Ahora que el resto de la Aviación está 
en entredicho por la aparición del misil...” 
con lo cual piensa que encarece la importan- 
cia de lo que va a decir a continuación. 


A nosotros, toda esta forma de hablar 
nos parece desacertada y típica de una época 
que ya fué felizmente superada. Que ello 
sirva de justificación al impulso que nos hizo 
meter unos folios en la máquina de escribir. 


Hemos encabezado éste escrito con una 
declaración que hizo el Mariscal Foch, en 
el año 1910, tras asistir a una exhibición 
aérea en Argelia, Unz, entre los millares de 
profecías desafortunadas que se han hecho 
en este apasionante y entrañable mundo nues- 
tro de cada día que es la Aviación militar. 


Hoy causa sonrojo el leer los comentarios 
que, sobre las doctrinas de Douhet y 
Mitchell, escribieron sus contemporáneos. 
No más lejos que en 1935, un pontífice de 
las Fuerzas Aéreas, como Monsieur Camille 
Rougeron escribía lo siguiente: 


“Pensar que puedan transportarse, en avio- 
nes, toneladas de explosivos, internándose 
un millar de kilómetros en territorio enemi- 
go, es una de esas fantasías de la imagina- 
ción que no resistiría un par de tentativas de 
ponerla en práctica.” 

Y es que el errar es humano. Lo impor- 


tante es que sepamos rectificar a tiempo, sl 
alguien nos muestra nuestro error. 
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T1.—-Discusión. 


Vamos a echar un vistazo a las cosas que 
se dijeron, o que muy bien podrían haberse 
dicho sobre el particular, Para ello confron- 
taremos, sucesivamente, el misil tierra-aire 
con el interceptador; el misil táctico de al- 
cance intermedio con el caza-bombardero y, 
por último, examinaremos conjuntamente el 
misil balístico intercontinental y el avión de 
bombardeo estratégico, 


Nuestra intención es llegar a una conse- 
cuencia. La misma a la que han ido llegan- 
do, por esos mundos, las personas respon- 
sables en estas cuestiones. Esta: Que en los 
tres casos, ingenio y avión se complementan 
de tal forma, que cada uno de ellos se encon- 
traría mutilado o incompleto sin el otro. 


El masil tierra-aire y el imterceptador. 


Apareció el ingenio tierra-aire, por los 
años 1950-55, y apareció con él la discusión 
que Iba a durar casi hasta la fecha, 


Desde luego, hay que reconocer que su 
alumbramiento fué espectacular y que dió 
una primera impresión de ser más eficaz y 
barato que los interceptadores de su época. 


Fué más adelante cuando empezó a per- 
cibirse que el precio estaba falseado. No se 
había tenido en cuenta el circuito logístico, 
misiles precisos en retaguardia, servicios, 
personal, instalaciones, etc. Pero no sólo eso. 
Es que esas pruebas, tan brillantes, habían 
sido efectuadas en el desierto, o en un am- 
biente limpio de parásitos. Toreo de salón, 
al que faltó el toro de la guerra con sus 
engaños, señuelos y contramedidas : electró- 
nicas, En contraposición, los blancos le en- 
traban a una distancia y dentro de un mar- 
gen de velocidades, que eran, precisamente, 
aquéllas para las que estaba calculado el 
misil, nuevo Fernando VIT ante el billar. 


Indudablemente, cuando el misil se enfren- 
ta con una misión rígida, específica, bien 
determinada de antemano, es superior al 
avión. Si está calculado, por ejemplo, para 
atacar aviones que le entren a gran altura 
y elevado Mach, podemos asegurar que será 
más eficaz que el interceptador..., siempre 
que se presente una incursión de este tipo; 
pero la relación de eficacias irá variando de 
signo proporcionalmente a la variación en 
la modalidad del ataque enemigo llegando, 
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incluso, cuando éste se efectúa a baja cota, 
a hacer nula la eficacia del misil. 


Por otra parte, también habrá operaciones 
de Defensa Aérea con buena visibilidad, 
pero, por óptima que ésta sea, la desaprove- 
chará el misil, siempre más propicio al en- 
gaño electrónico que el ojo del piloto. 


Es cierto que el interceptador nunca aven- 
tajará en velocidad al misil, pero también 
lo es que éste jamás podrá competir en fle- 
xibilidad con aquél. 


Las naciones, por ejemplo, con limitadas 
posibilidades en material bélico—y España 
es una de ellas—, no pueden olvidar que la 
mayoría de los misiles no tienen, apenas, 
efectividad sin cabeza nuclear y que ningu- 
no sabe hacer otra cosa que no sea destruir; 
no existe aún un tierra-aire que se acerque 
al enemigo, para identificarle, intimidarle, 
coaccionarle, obligarle a aterrizar, prohibirle 
los vuelos sobre determinadas zonas..., y tan- 
tos otros imperativos que surgen, sobre todo, 
en estos tiempos de guerra fría, 


¿Que hoy la Técnica podría conseguir un 
misil que ejecutara algunas de las misiones 
que parecen privativas del avión? ¡Qué duda 
cabe! De igual forma que podría convertir 
al interceptador en una especie de misil tri- 
pulado, pero, ¿a qué precio? 

Hoy día el problema ya no es técnico, sino 
económico. Pidamos al ingeniero lo que se 
nos antoje, que, si le proporcionamos los 
medios, nos lo conseguirá. Pues bien, no le 
pidamos monstruos, ya que monstruoso sería 
el artefacto que pretendiera efectuar la De- 
fensa Aérea por sí solo, llámese misil o avión. 
Su tremenda complejidad, no sólo aumen- 
taría las probabilidades de avería en progre- 
sión geométrica, sino que las de colapso de 
la Economía Nacional lo harían .en función 
exponencial. 


Mantengámonos, por el contrario, fieles al 
sano concepto de “Familia de Armas”, que 
familia bien avenida es ésta en que inter- 
ceptador e ingenio cooperan con éxito en la 
consecución de un fin, sin merma de su res- 
pectiva personalidad. 


El misil táctico y el cazabombardero. 


Aún se ve más patente, si cabe, el reparto 
de funciones, en el campo táctico que en el 
de la Defensa. 
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Un IRBM (misil tierra-tierra, de alcance 
intermedio) tipo “Pershing”, por ejemplo, 
tiene a su favor ventajas indiscutibles como 
la poca vulnerabilidad del sistema, su pene- 
tración y su capacidad operativa “todo tiem- 
po”, pero, a la vez, juegan en su contra limi- 
taciones tan importantes como su nulidad 
ante los miles de objetivos de oportunidad 
que surgen en la batalla. 


Utilizaremos, por tanto, el caza-bombar- 
dero, para atacar toda esta gama de objeti- 
vos de emergencia y los blancos móviles o 
de reducidas dimensiones que exijan gran 
precisión y reservaremos el misil para mi- 
siones rígidas; objetivos fijos, particular- 
mente si son de gran tamaño y están fuerte- 
mente protegidos y algunas acciones de apo- 
yo directo, cerca de las líneas propias; sin 
olvidar que estos cohetes no nos dan cuenta 
del resultado del ataque, ni participan en la 
vital misión, permanente y obligatoria a to- 
das las Fuerzas Aéreas de facilitar informa- 
ción sobre el campo de batalla. 

¿Cómo concebiríamos o con qué sustitui- 
ríamos una misión ofensiva, tan necesaria y 
rentable en el campo táctico, como lo es el 
“Reconocimiento Armado”, si sólo dispusie- 
ramos de misiles? 


El bombardero pesado y el misil balístico 
intercontinental, 


En el campo estratégico es donde más 
se prolongó la discusión, pues los detractores 
del avión exhibían con contumacia la vulne- 
rabilidad de las Bases ante un ataque ató- 
mico y de los vuelos tripulados ante los mo- 
dernos medios defensivos. 


Para nosotros—españoles—esta discusión 
sobre las ventajas del bombardeo estratégico 
con uno o con otro ingenio no deja de ser un 
tanto bizantina, ya que no será nuestro, en 
un futuro previsible, ni el galgo ni el po- 
denco; por lo cual, generalmente, nos limi- 
tamos a glosar lo que de uno y otro, nos 
cuentan sus propietarios. 


Uno de ellos es el secretario de Defensa 
norteamericano, gran apologista de la cohe- 
tería, como no puede menos de ser quien pre- 
tenda sacar fondos al Congreso de los Esta- 
dos Unidos para un nuevo sistema de armas. 

Así fué como, un buen día, leimos unos 
comentarios que afirmaban que el informe 


Número 294 - Mayo 1965 


del señor McNamara para el presupuesto de 
Defensa de 1964 no ofrecía la menor espe- 
ranza en cuanto al futuro del bombardeo es- 
tratégico, 


Se nos aseguraba que dicho informe pedía 
al Congreso la eliminación de uno de los 
tres medios de ataque estratégico (bombar- 
deros, ICBM y Polaris) y el comentarista 
llegaba hasta insinuar cuál era el que había 
que eliminar, al añadir, a renglón seguido, 
que no se tenía en cuenta, en absoluto, la 
flexibilidad operativa de los aviones estra- 
tégicos que, en el plazo de breves años, ha- 
brían dejado de existir ya que, ante la anti- 
aérea de carga atómica, constituían un siste- 
ma ofensivo carente de interés, 


Comentarios estos que quizá cuando se 
escribieron no estaban demasiado en des- 
acuerdo con el texto que comentaban y que 
merecen todos nuestros respetos, siempre. 
que no se ponga en ellos una pasión celtibé- 
rica, sorda al argumento en contrario. Pa- 
sión que hace que muchos consideren como 
una cualidad negativa (ignoramos por qué) 
el pragmatismo que inspira las acciones del 
pueblo norteamericano. Y el señor McNa- 
mara es un digno representante de su pueblo. 


Dejemos transcurrir un año. Ante nos- 
otros, el informe del señor McNamara para 
el presupuesto de Defensa de 1965 y pro- 
grama para los años fiscales 1965-69, 


Copiamos literalmente : “Proyectamos con- 
tinuar con una fuerza mixta de misiles y 
bombarderos tripulados durante todo el pe- 
ríodo fiscal 1965-69. Aunque la mayoría de 
los blancos del sistema de objetivos soviéti- 
co puede atacarse mejor con misiles, conti- 
nuaremos utilizando los bombarderos tripu- 
lados en el ataque subsiguiente, en particular 
contra los asentamientos protegidos de mi- 
siles y contra blancos, tales como los depó- 
sitos de explosivos, que no precisan de un 
ataque inmediato.” 


Hace el informe un interesante estudio 
comparativo sobre la confianza que puede 
depositarse en los dos sistemas estratégicos 
que constituyen, respectivamente, los “Mi- 
nuteman” y los “B-52” que, aunque ya algo 
anticuados, formaban, en la fecha de dicho 
trabajo, el núcleo de los aviones estratégicos 
Operativos. 

Para ello considera cinco factores: 


Seguridad mecánica de funcionamiento. 
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Efectividad en la destrucción de blancos. 
Efectivos en un momento dado. Supervi- 
vencia o vulnerabilidad del sistema y capa- 
cidad de penetración. Aplica un coeficiente 
por factor, a cada sistema, y deduce lo que 
puede esperarse de él, incluso dentro de las 
estimaciones más pesimistas. 

Saca como conclusiones que es más incier- 
to el cálculo de abortos por fallos mecánicos 
en los “Minuteman” que en los, ya experi- 
mentados, bombarderos; que es menor la 
vulnerabilidad de los silos dispersos de los 
misiles que la de los aviones en el suelo, y 
respecto a la capacidad de penetración, dice 
lo siguiente: “Podemos tener la seguridad 
de que nuestros misiles, una vez lanzados, 
destruirán sus objetivos. Es mayor la incer- 
tidumbre acerca del porcentaje de bombarde- 
ros que conseguirá atravesar las tupidas de- 
fensas antiaéreas soviéticas. Nosotros cree- 
mos que este porcentaje será muy elevado, 
si bien existe un margen muy considerable 
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entre las estimaciones optimistas y las pe- 
simistas,” 

Como vemos, considera mayor la capaci- 
dad de penetración del misil, cosa que pa- 
rece lógica, por ahora; pero tiene el señor 
McNamara la precaución de añadir las si- 
guientes palabras, que traducimos literal- 
mente: 


“No estoy sugiriendo que, basada en esta 
estimación, deba efectuarse la elección entre 
bombarderos y misiles. Cada uno de estos 
sistemas tiene sus ventajas y sus inconve- 
nientes. Los aviones que penetren pueden, 
por ejemplo, llevar un armamento múltiple 
que les dará la oportunidad de- destruir más 
de un objetivo. Los misiles con base en tie- 
rra, sin embargo, pueden alcanzar sus obje- 
tivos mucho: más rápidamente, lo cual tiene 
una importancia crítica en algunos de ellos.” 


Pero la clave, para nosotros, del bombar- 
dero estratégico tripulado está en el misil 
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balístico aire-tierra, que será, a fin de cuen- 
tas, el que determine el porvenir de este tipo 
de avión. 

Conforme pasa el tiempo más nos confir- 
mamos en nuestra idea de que fueron razo- 
nes políticas únicamente las que indujeron 
al abandono del proyecto “Skybolt” por par- 
te americana. El resultado del día 22 de di- 
ciembre de 1962, con un impacto a 1.500 me- 
tros del blanco, después de recorrer 1.500 
kilómetros, y cuando era tan sólo el sexto 
lanzamiento de este misil, supone un éxito 
de tal magnitud, que coincidimos plenamente 
con la opinión del Coronel Baudouin, de las 
Fuerzas Aéreas francesas, que en un artícu- 
lo reproducido por esta Revista asegura que 
lo inmensamente satisfactorias que fueron 
las pruebas del “Skybolt” motivó que las 
autoridades norteamericanas decidieran con- 
servar el monopolio de este arma, 


Mucho se habla en estos días del sistema 
“Polaris”, cuya ventaja fundamental radica 
en la movilidad de las plataformas de lan- 
zamiento; pues, ¿acaso sería menor la mo- 
vilidad de los aviones-plataforma? Acuda- 
mos, nuevamente, al testimonio del señor 
McNamara. Leemos: “Hemos incluido tam- 
bién en el presupuesto del año fiscal 1965 
la cantidad de cinco millones de dólares para 
examinar las posibilidades técnicas de cons- 
trucción y el valor militar de un posible nue- 
vo avión estratégico de tipo avanzado, que 
sirva de plataforma aérea lanza-misiles.” 


Si esto no es volver a recordar la “des- 
echada fórmula Skybolt”, hay que recono- 
cer que se le parece en todo. 

Lo que nosotros deducimos, de todo lo 
antedicho, es que en el intercambio nuclear 
el ataque inicial correría a cargo del misil, 
que es mucho más rápido, y a continuación 
penetraría el avión para bombardear los ob- 
jetivos de precisión e informar del resultado 
de los ataques. La técnica STOL. amorti- 
guará el reparo de su vulnerabilidad en tie- 
rra y las contramedidas electrónicas incre- 
mentarán su capacidad de penetración, que 
será cada vez menos imperiosa, conforme se 
vaya perfeccionando el misil aire-tierra. 


No obstante, a quien no le basten las pa- 
labras del Secretario de Defensa norteame- 
ricano y siga dudando sobre esta capacidad 
de penetración ante los modernos medios de- 
fensivos, cabría preguntarle: y ¿quién de- 
fiende a la Defensa?, porque ya nadie ocul- 
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ta que a la Red de Alerta y Control se le 
asigna prioridad uno en el ataque inicial. 


Los últimos progresos en Electrónica han 
hecho que se inviertan los términos, en el 
sentido de que, hoy en día, resulta fácil la 
neutralización de la detección y del guiado 
electromagnéticos, que, por añadidura, vie- 
nen a aumentar con la indiscreción de sus 
radiaciones la ya de por si monstruosa vul- 
nerabilidad de las instalaciones de la De- 
fensa. 


_En pocas palabras: Que en la batalla a 
distancia el reparto de papeles es tan claro 
como el que vimos en la defensa y en la 
batalla de proximidad. 


111. —Conclusión. 


En el momento actual se intensifican en 
todas partes los estudios sobre técnicas aero- 
náuticas: vuelo bajo, carreras mínimas de 
aterrizaje y despegue, grandes autonomías, 
altitudes por encima del alcance de los tierra- 
atre, etc., etc, 


En Inglaterra reniegan de la política de 
Mr. Duncan Sandys, del año 1957, que dió 
origen al Libro Blanco de la Defensa y tra- 
tan de reparar la equivocación y recuperar, 
a marchas forzadas, el tiempo perdido con- 
centrando sus esfuerzos en nuevos proto- 
tipos. 

En Estados Unidos las escuelas de pilo- 
taje van a formar en 1963 exactamente do- 
ble número de pilotos que en 1962, 


¿Qué significa todo esto? ¿Es simplemen- 
te miedo a colocar todos los huevos en la 
misma cesta pensando que la Técnica, lo 
mismo que inventa el arma inventa el contra- 
arma? (1). No lo creemos, Nuestra conclu- 
sión nos parece más lógica y sencilla: Pen- 
samos que nunca tuvo en una guerra, el 
avión tripulado, el poder resolutivo que ten- 
dría ahora, a causa de su potencia de des- 
trucción y capacidad de supervivencia, y pen- 
samos también que todo esto se lo debe, prin- 
cipalmente, al misil. Al aire-aire y aire-tierra, 


(1) El Teniente Coronel Lissarrague afirma en 
«Forces Aériennes» que las ojivas de los ICBM lle- 
gan ul punto de explosión a una velocidad apenas 
superior al 1 de Mach, con un ángulo de unos 30* y 
siguiendo una trayectoria que se puede predecir, con 
precisión, con quince minutos de adelanto. 
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que ampliaron el alcance de sus fuegos, hur- 
tándole a las defensas enemigas y al tierra- 
tierra que le releva de misiones rígidas y 
comprometidas, allanándole, por el contrario, 
el camino para todas las que están acordes 


con sus características. Imposible imaginar ' 


un presente más repleto de posibilidades. 


¿Y el futuro...? Toda argumentación 
resulta vana ante esta pretensión de pronos- 
ticar con acierto, que es don que pocos po- 
seen. Quizá—en este caso—el acierto estribe 
en saber captar toda la trascendencia que 
tuvo el hecho de que el hombre separara los 
pies de la corteza terrestre. Este sí que es 
el tipo de progreso ante el que no cabe la 
marcha atrás. 


Pasará el tiempo, seguirán tripulándose 
aviones y nosotros nos sentiremos satisfe- 
chos de que este artículo fuese escrito con 
muchos años de anticipación, 


“Los misiles balísticos—decía el General 
Thomas Witte, cuando era el Jefe del Esta- 
do Mayor de la USAF—mno son, en realidad, 
sino una fase de transición entre la aeronave 
tripulada y la espacionave tripulada.” 


Fase de transición —añadimos nosotros— 
en la cual no substituyen, sino que comple- 
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mentan a la aeronave, El menospreciar a 
ésta porque, en la era espacial, siga—de mo- 
mento—evolucionando en el seno de la at- 
mósfera, sería tan ridículo como si repro- 
chásemos a la Marina el continuar fundán- 
dose en el principio de Arquímedes, como 
en tiempos de los vikingos. 

Cuando lo que ocurre, como decimos, es 
que en este compás de espera—dentro de su 
evolución natural hacia formas superiores— 
la aeronave se ha visto respaldada y comple- 
mentada por el misil. 

Sabemos que existe quien, ante estos dos 
sistemas que se compenetran maritalmente 
en forma tan perfecta ve, por el contrario, 
rivalidad y posibilidades de relevo. El 
fenómeno no es de ahora. Ya vimos cuál 
era, entre otras, la opinión del liberador de 
Verdíún. Siempre habrá quien interprete asi 
los hechos. Es inevitable. 

Nosotros pensamos que, si alguno de los 
que así opina hubiera asistido, el sexto día 
del Génesis, a la creación de Eva, habría 
exclamado, aturdido por su belleza : “Bueno, 
ahora sí que no me negarán ustedes que 
Adán ya no tiene nada que hacer. ¡ Hay que 
llevarle al Museo junto al Diplodocus!” 
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COMO SE CREO Y SE DESARROLLO LA N. A. T. 0. 


Es relativamente frecuente el oir referirse 
ala O. T. A, N. (Organización del Tratado 
del Atlántico Norte) o a su equivalente la 
N. A. T. O. (North Atlantic Treaty Orga- 
nization), sin saber o sin recordar cómo se 
creó y cómo se fué desarrollando. 


Una explanación al detalle resultaría lar- 
ga, compleja y enojosa, por lo que, además 
de salirse de los límites corrientes concedi- 
dos a un artículo o trabajo del estilo de este 
propósito nuestro, es posible que en vez de 
servir para recordar o para aclarar concep- 
tos, viniese a aumentar el confusionismo que 
para algunos pueda existir y que precisamen- 
te es lo que hoy nos proponemos disipar. 

Fácil nos parece, en cambio, el presentar 
un extracto exponiendo a grandes rasgos sus 


Por ANTONIO RUEDA URETA 
General de Aviación, 


principios y sus propósitos iniciales, como 
también el esqueleto de su organización y 
solamente los detalles y circunstancias más 
esenciales y merecedores de ser resaltados. 


Diremos que se llegó a ese Tratado por 
los pasos siguientes: 


Primer paso, en 1946. 


La conservación o mantenimiento por la 
U. R. $. $S. del gran ejército con que ter- 
minó la guerra (gracias a la ayuda america- 
na hasta de zapatos para sus soldados), ya 
que no desmovilizó, como en cambio hicie- 
ron los Gobiernos de las democracias, a pe- 
sar de los sanos y acertados consejos de sus 
respectivos Mandos militares, que eran par- 
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tidarios de continuar la guerra hacia Oriente 
y barrer todo peligro comunista, que tan cla- 
ro se veía para el porvenir de Europa y que 
tan fácil hubiera sido hacerlo desaparecer; 
las pronto verificadas violaciones por parte 
de Rusia de algunos de los acuerdos de Post- 
dam; la franca agresión contra el Irán, la 
prevista anexión de los luego llamados paí- 
ses satélites, el posterior bloqueo de Berlín, 
el abuso continuo del “veto”, tan reiterada- 
mente ejercido para obstruir en la Organi- 
zación de las Naciones Unidas (la O. N. U.) 
todo intento defensivo de las democracias, 
y la marcadísima oposición soviética al lla- 
mado Plan Marshall de ayuda a la recons- 
trucción de las naciones de la martirizada y 
arruinada Europa tras las dos grandes gue- 
ras que había sufrido en breve espacio his- 
tórico de tiempo, fueron significando más 
cada día, muy serias dificultades para el 
mantenimiento en libertad de esas naciones 
sin caer bajo el dominio y tiranía del impe- 
rialismo moscovita y del peligro soviético- 
comunista y ateo que amenazaba la paz del 
mundo y a la civilización cristiana del viejo 
Continente... 


Europa, inminentemente, y la propia Nor- 
teamérica no mucho después, vieron en pe- 
ligro su libertad y sus principios democrá- 
ticos y liberales; toda la civilización cristiana 
se sintió profundamente amenazada. 

La anexión de la Europa Oriental cul- 
minaría en el golpe de estado de Checoslo- 
vaquia y en la ayuda a las agresiones de 
Corea del Norte (comunista) contra la del 
Sur, y en la también comunista contra la 
Indochina. 


El intento, dolorosamente fracasado, de 
Hungría para liberarse del yugo soviético, 
que por no haber recibido ayuda occidental, 
tal vez por trabas secretas de los vergonzo- 
sos tratados de Postdam y Yalta, que se tra- 
tan de ocultar, como una indignidad mun- 
dial, con una cortina de “humo de olvido”... 


Todo y tanto pesó de modo decisivo para 
efectuar el paso siguiente: 


Segundo paso, en 1947. 


En marzo de aquel año se firmó en Dun- 
querque un Tratado de alianza mutua entre 
Inglaterra y Francia por cincuenta años, que 
equivalía al que existió entre ellas antes de 
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la segunda gran guerra. Áunque su fondo 
pretendía ser de objetivos económico-socia- 
les, tenía un fuerte trasunto de contenido: en 
contra de un posible resurgimiento del po- 
derío alemán...; siempre ese fantasma tan 
inquietante para Inglaterra como para Fran- 
cia, claro es que por razones bien distintas; 
para Francia por su escarmiento histórico y 
sus forcejeos con Alemania, al disputarse 
entre ellas un predominio propio en el sueño 
tradicional de llegar a crear los Estados Uni- 
dos de Europa (y si hubiera sido posible, a 
tiempo, los de Eurasia, que hubieran domi- 
nado para siempre el mundo); para Ingla- 
terra (y también para Rusia, e incluso para 
los propios Estados Unidos de Norteamérica, 
que en el fondo no lo desean de ningún mo- 
do), porque no le conviene a Albión entrar 
en unos Estados Unidos Continentales que 
dejarían fuera a su Commonwealth, que 
vino a sustituir a su anterior organización 
colonial, bajo el lazo de la Corona; ni tam- 
poco le convenía la existencia frente a su 
orgulloso aislamiento tradicional, la existen- 
cia de una fortísima organización continen- 
tal en forma de Estados Unidos de Europa, 
sin pertenecer ella (Inglaterra) a dicha or- 
ganización... 


El día 5 de junio de aquel año 1947 fué 
anunciado en Harvard el renombrado Plan 
Marshall de ayuda a Europa, que recalcó 
la gran conveniencia de una más estrecha 
cooperación para la rehabilitación económica 
de la parte occidental del Viejo Continente, 
donde las naciones se habian podido man- 
tener todavía milagrosamente libres del do- 
minio ruso-soviético, aunque cada día bajo 
una amenaza más acusada, Norteamérica em- 
pezó también a sentirse en turno de ame- 
naza si toda Europa caía en el comunismo 
y al servicio de los intereses imperialistas de 
los soviets, con el apoyo del vivero de la 
China roja...; nació la idea y el deseo de 
organizar un frente avanzado de defensa 
del Nuevo Continente... en el Rhin ... 


Y el resultado de esos temores americanos 
y de su cooperación a una rehabilitación de 
un poder militar europeo, consecuencia ló- 
gica a su vez de la necesaria rehabilitación 
económica... fué (dentro del año siguiente) 
la primera organización político-militar y 
económica de carácter supranacional que se 
conoció con la denominación de Unión Occi- 
dental (Pacto de Bruselas). 
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Antes de dar el paso siguiente debemos 
también recordar que en 1947 tuvieron lugar 
algunos tratados parciales entre ciertas na- 
ciones, y de ellos, por su importancia, desta- 
caremos el “Panamericano”, entre varios 
países de América... 


Tercer paso, en 1948. 


En aquel año culminó la anexión de paí- 
ses de la Europa oriental por parte de la 
Rusia soviética, con el golpe de Estado en 
Checoslovaquia, provocado y apoyado por 
ella. Asimismo, su oposición al Plan Marshall 
llegó a enormes extremos de violencia... 


El 17 de marzo se firmó el Pacto de Bru- 
selas; verdadero antecedente de lo que pos- 
teriormente habría de ser la N. A. T. O. 
Este Pacto de Bruselas (también llamado 
Unión Occidental) fué firmado por las cinco 
primeras naciones fundadoras, Francia, Paí- 
ses Bajos, Luxemburgo, Bélgica e Ingla- 
terra, 


Tenía un Consejo Consultivo, con repre- 
sentación de esas cinco naciones, y un Comi- 
té Militar permanente, para una defensa co- 
mún (implicitamente, contra un posible y en 
aquel tiempo muy temido ataque ruso). 


Se creó una Organización Militar Con- 
junta, que fué bautizada con el nombre de 
“Uniforce” (Fuerzas Unidas), con su Cuar- 
tel General en Fontainebleau. Las Fuerzas 
Aéreas de aquella “Uniforce” del Pacto de 
Bruselas eran únicamente británicas y radi- 
caban en Inglaterra, pero su Comandante en 
Jefe tenía también su Cuartel General en 
Fontainebleau. 


Este Tratado o Pacto fué el lógico efecto 
de aquella amenaza del imperialismo soviéti- 
co, que produjo como consecuencia el des- 
arrollo del Plan Marshall de ayuda a Europa. 


En junio de aquel mismo año 1948, el 
Senado de los Estados Unidos de Norteamé- 
rica, por resolución del General Vandenberg 
(entonces Jefe de Estado Mayor de las Fuer- 
zas Aéreas Americanas), afirmó la determi- 
nación de participar en la defensa colectiva 
y en la ayuda mutua internacional contra la 
nación que amenazase la paz del mundo. 


A raiz de aquello, el Canadá y Estados 
Unidos de Norteamérica aceptaron enviar ob- 
servadores delegados a la Organización cons- 
tituída como consecuencia del antes dicho 
Tratado de Bruselas. 
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También por aquella fecha se acordó invi- 
tar a Dinamarca, Noruega, Islandia, Italia 
y Portugal a celebrar conferencias en Wás- 
hington, juntamente con aquellas otras na- 
ciones firmantes del Tratado de Bruselas 
(Inglaterra, Holanda, Luxemburgo, Bélgica 
y Francia), y con Norteamérica y Canadá. 
Esta reunión, que contaba con un total de 
doce naciones, entre las de Europa y Amé- 
rica, tuvo lugar el año siguiente (1949). 


No podemos dejar pasar el recuerdo de 
esas fechas sin sacar o colación que por en- 
tonces nuestra Patria y nuestro régimen * 
salvador con su Cruzada anticomunista, bajo 
la invicta espada del Generalísimo Franco, 
se hallaba declarada “intocable”, como apes- 
tada, y en una especie de lazareto político. 
Por eso no la vemos figurar para nada en 
ninguno de esos convenios ni tratados; era, 
pues, la época que podríamos llamar “anti- 
española”, cuando en realidad éramos los 
únicos que nos habíamos enfrentado con los 
rusos en el frente occidental, codo a codo 
con los alemanes, combatiendo allí gloriosa- 
mente nuestra heroica División Azul en tie- 
rra y en el aire, y en la propia España Na- 
cional, contra las huestes marxisto-comunis- 
tas de las Brigadas Internacionales, maneja- 
das por la Rusia soviética en diversas y cir- 
cunstanciales partes del mundo; derrotándo- 
las en España, lo que no había hecho casi 
nadie y atrayéndonos la inquina mundial, 
tal vez por eso mismo, de habernos adelan- 
tado hacia lo que luego, los que se pusieron 
contra nosotros, tenían que ir dando su vi- 
raje conservador... Hay anticipaciones que 
son difíciles de aceptar, y no decimos de per- 
donar, porque nadie tiene nada que perdo- 
narnos, sino agradecernos, al menos entre 
los francamente anticomunistas; aunque no, 
claro es, entre los comunistas y filocomunis- 
tas (estos últimos casi más despreciables que 
aquellos otros, que al menos no eran tibios; 
sabido es cómo la Santa Biblia califica como 
los peores, precisamente, a los tibios). 


Fueron tiempos muy difíciles para la Es- 
paña de Franco, que gracias a él, y con la 
ayuda indudable de Dios y el sacrificio he- 
roico de todos los españoles, logró la hábil 
mano social y política de Franco superar y lle- 
gar al final de los Veinticinco Años de Paz, 
en que España realmente empezó a amanecer, 
acreditándose de extraordinario estadista, 
tras haberse acreditado como invicto Capitán, 
y logrando por todo ello el respeto y ahora la 
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admiración del mundo, que entonces le negó 
el agua y la sal... 


Cuarto paso, en 1949, 


En abril de 1949, después de permanecer 
reunidos durante dos meses los representan- 
tes de aquellas doce naciones, se firmó en 
Wáshington, por los ministros respectivos 
de Asuntos Exteriores, el Tratado del At- 
lántico Norte, y para su Organización y des- 
arrollo se creó precisamente la N. A. T. O, 


Se seguía ignorando voluntariamente a 
Ispaña ... 

La N. A. T. O. era, pues, no sólo una 
Alianza Militar defensiva, sino algo que pre- 
tendía, además, la cooperación económica y 
cultural entre las doce naciones firmantes 
(forzosamente esa unión y cooperación entre 
ellas tendría que producir inevitablemente 
algún tipo de inconvenientes y hasta perjul- 
cios para las demás naciones europeas no 
comprendidas). 


Su acuerdo contra la guerra estriba en 
aceptar que un ataque armado contra cual- 
quiera de esas naciones (en Europa o Amé- 
rica) sería considerado como un ataque con- 
tra todas ellas, Nosotros nos permitimos aña- 
dir por nuestra cuenta: “Y a las demás, que 
las parta un rayo...”. 


Refirámonos, pues, al quinto paso: 


Quinto paso, en 1950. 


El 25 de junio de ese año se desencadenó 
la guerra de Corea, con gran apoyo, como 
ya dijimos, y gran ayuda por parte de Rusia 
y de la China roja a los nortecoreanos co- 
munistas. Todos recordarán lo absurdo e 
inexplicable que resultó el aceptar que aque- 
lla lucha terminase vergonzosamente en ta- 
blas por las torpes razones políticas de evitar 
el desencadenamiento de una guerra total, 
que lógica y naturalmente es evidente que 
no se hubiera desencadenado..., porque aún 
no les convenía a los contrarios; en cambio 
Norteamérica y las democracias occidenta- 
les iniciaron con aquello su propio despres- 
tigio ante todo el tercer mundo, que se ha- 
llaba indeciso y a la expectativa... Ese des- 
prestigio se repitió, desgraciadamente, y tam- 
bión sin explicación posible, a nuestro mo- 
desto juicio, repetidamente ... 


_ Refrenemos los deseos que nos quieren sa- 
lir del fondo de nuestra natural y estéril in- 
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dignación de ciudadanos de una nación que 
hoy no es fuerte, y no digamos nada de todo 
aquello que nos dan muchas ganas de de- 
cir...; doblemos la hoja y sigamos recor- 
dando las fases sucesivas. 


Sexto paso, en 1952. 


El 18 de febrero se unieron al Tratado 
del Atlántico Norte (N. A. T. O. u 
O. T. A. N., como ustedes prefieran llamar- 
le), otros países que, en realidad, nada tenían 
que ver con ese Océano, Grecia y Turquía, 
completando un total de catorce naciones 
(nuestra nación seguía ausente y sin ser invi- 
tada). Pero eso demuestra que, en realidad, 
¿se trataba de una “alianza” de cuantas na- 
ciones se desease que quisieran comprometer- 
se y unirse para una alianza anticomunista ? 
(Por lo visto, a la nación por excelencia y 
por antonomasia que luchó contra Rusia So- 
viética en el frente oriental v venció al co- 
munismo en la Península Ibérica, salvando 
seguramente con ello a toda Europa de verse 
comprometida y atacada por dos frentes a 
la vez, no se le consideraba anticomunista) 
¿o es que se la consideraba demasiado anti- 
comunista ? 

Puede decirse, por otra parte, que casi 
todas las naciones incluidas en la N. A. T. O. 
han recibido, en mayor o menor escala, la 
ayuda del “Plan Marshall”; pero la recíproca 
no es cierta, pues no todas las que han re- 
cibido la ayuda americana de dicho Plan, 
están comprendidas en la N. A. T. O,, así 
Alemania y España (por ejemplo, entre las 
que la han recibido), mo son miembros de la 
dicha N. A, T. O, 


Con el rearme de Alemania, se pretendió 
que esa nación entrase primero en el “Pacto 
de Bruselas” para pensar después en su en- 
trada en la N. A, T. O. 

Hasta aquí la historia de la firma del "Pra- 
tado del Atlántico Norte y de la creación 
de la N. A. T. O.; en forma extractada 
dejamos expuesto, y, según creemos de modo 
claro, cómo se llegó a su creación en 1949 
al firmarse el “Tratado”, y cómo venía a 
ser éste, en realidad, una ampliación de aquel 
otro anterior que, en 1948, se convino en el 
“Pacto de Bruselas”. 

Desearíamos ahora acertar a presentar un 
esquema, aunque sea incompleto pero lo 
más claramente posible, del desarrollo de su 
organización y también algunas someras re- 
ferencias a sus efectivos militares. 
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Todos saben que, cuando el llamado “Ejér- 
cito Europeo” (la C. D. E. “Comunidad De- 
fensiva Europea”), fué rechazado por la 
Asamblea Nacional Francesa, la Organiza- 
ción del Tratado del Atlántico Norte (la 
O. T. A. N,, o sea, sus siglas en inglés), 
atrajo todas las miradas, como el elemento 
ya existente de gran confianza para la de- 
fensa de Europa, para la seguridad de Amé- 
rica y para la paz del mundo. 


Su constitución fué principalmente sobre 
una base de concepto “aeronaval”; pero tam- 
bién necesitaba y habría de tener tropas de 
tierra firme hasta cierta importancia o pro- 
porción. 


Como prueba de que la N. A. T. O. es 
una ampliación del “Pacto de Bruselas” 
(entre Francia, Inglaterra, Luxemburgo, Ho- 
landa y Bélgica), recordemos la organización 
de aquel primer convenio político suprana- 
cional, que ya tenía su carácter o contenido 
militar y económico, y que fué llamado 
“Unión Occidental”. En efecto, se componía 
de un Consejo Consultivo formado por re- 
presentantes de aquellas cinco naciones, y 
de un Comité Militar Permanente para “la 
Defensa Común”. A su servicio se consti- 
tuyó (como antes dejamos dicho), una Or- 
ganización Militar Conjunta llamada “Uni- 
force” (Fuerzas Unidas), bajo el mando del 
Mariscal inglés Montgomery, que tenía su 
Cuartel General en Fontainebleau (Francia). 
La Aviación de apoyo de aquellas “Unifor- 
ces” era toda británica y radicaba por en- 
tonces en Inglaterra, pero su Comandante en 
Jefe, el Mariscal del Aire Sir L. M. Robb, 
tenía también su Cuartel General junto al 
del Mariscal Montgomery (en Fontaine- 
bleau). 

La suprema autoridad y el control de la 
N, A. T. O. era, pues, del “Consejo del 
Atlántico Norte”, en el cual había un re- 
presentante de cada una de las doce nacio- 
nes que llegaron a componerlo, tras las cinco 
primeras (Francia, Inglaterra, Holanda, Bél- 
gica y Luxemburgo, Dinamarca, Islandia, 
Noruega, Italia y Portugal, Estados Unidos 
de Norteamérica y Canadá). 


En la primera sesión de este Consejo del 
Atlántico Norte (que tuvo lugar en septien- 
bre de 1949), se acordó que los respectivos 
Ministros de Asuntos Exteriores de esas 
naciones constituyesen normalmente el Con- 
sejo Superior, y que se reuniesen dos o tres 
veces al año, en diferentes lugares. 
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Con independencia de ese Consejo Supe- 
rior (pero sujeta naturalmente a él en cuan- 
to a decisiones), existiría una “permanente” 
radicada en París (Cuartel General de la 
N. A. T. O.), la cual “permanente” estaría 
constituida por un “representante fijo” de 
cada nación miembro. Existía también un 
“Comité de Defensa”, compuesto por todos 
los Ministros de Defensa de aquellas dichas 
naciones y bajo él un “Comité Militar” ase- 
sor (compuesto por los Jefes de los Altos 
Estados Mayores de todas ellas, excepto Is- 
landia). Pero a su vez este “Comité Militar” 
había de tener un “Grupo Permanente” del 
que sólo formarían parte representantes mi- 
litares de EE. UU. de Norteamérica, Fran- 
cia e Inglaterra, con residencia fija en Was- 
hington, y que sería en realidad el Organo 
Director y Ejecutivo del “Comité Militar”. 
Con esto queda bien claramente compren- 
dido el lógico deseo de Norteamérica, como 
nación predominante en la política interna- 
cional del lado de los democracias y la más 
rica y poderosa, de reservarse el “Super- 
mando” y la “decisión definitiva” en todo 
momento. 


Subordinados a ese “Grupo Militar Per- 
manente”, de Washington, habían de estar 
otros organismos inferiores y locales, lla- 
mados “Grupos de Planeamientos Regiona- 
les”, que son a la vez asesores (según los 
casos) ejecutores de planes parciales, Ante 
aquel “Grupo Militar Permanente”, serían 
responsables directamente los Jefes Supre- 
mos de las tres Zonas principales en que 
ahora veremos que se organizó la Defensa 
de Europa (y de la lejana América). 

En efecto, dichas Zonas de Defensa fue- 
ron tres: 

La principal fué declarada la continental 
del Mando Supremo de Europa Occidental. 
La secundaria fué la del Mando Supremo del 
Atlántico Norte y la tercera (un Mando y 
Organización muy complejo y delicado), la 
del Canal de la Mancha. (El Mediterráneo 
queda en un grupo que ya diremos). 

En cambio, los “Grupos de Planteamientos 
Regionales” fueron cinco: 


El de Europa Septentrional (Inglaterra, 
Dinamarca y Noruega); el de Europa Oc- 
cidental (Inglaterra, Francia, Bélgica, Lu- 
xemburgo y Holanda); el del Mediterráneo 
(Inglaterra, Francia e Italia); el del Atlán- 
tico Norte (todas las naciones del pacto, 
excepto Italia y Luxemburgo), y el Ameri- 
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cano (EE. UU. de Norteamérica y Ca- 
nadá). 

El simple examen y consideración de 
cómo algunas naciones se encuentran en va- 
rios grupos, otras en sólo alguno e incluso 
alguna nación sólo en el que van todas, per- 
mite ya deducir la categoría e importancia 
que se les dió en una subrepticia califica- 
ción, cosa, por otro lado, lógica. También 
puede deducirse que Italia está confinada 
al Mediterráneo, como en un terreno de rea- 
lidades corresponde y que ni a ella ni a 
Luxemburgo se les dió entrada al Grupo 
del Atlántico Norte. Fácilmente resalta el 
predominio inglés y, en segundo grado, el 
francés en lo europeo, y el inglés y, fun- 
damentalmente norteamericano, en lo “na- 
val” de Europa y mundial. 

“El Consejo del Atlántico Norte” se ha 
reunido muchas veces en diferentes nacio- 
nes, y en la quinta sesión (en septiembre de 
1950), se recomendó la que se consideraba 
urgente necesidad de crear una fuerza mi- 
lstar de tierra firme, en vista de la amenaza 
creciente contra la paz y contra la integridad 
de los paises, como significó la agresión de 
Corea, guerra que ya había empezado en 
junio de aquel año, con gran apoyo por 
parte chino-soviética en favor de los comu- 
nistas nortecoreanos. 

Tal fuerza militar, adecuada principalmen- 
te a la Defensa de Europa Occidental, ade- 
más de otras posibles misiones, debería es- 
tar sujeta en lo político y estratégico a cier- 
tos Órganos especiales de la N. A. TT. O,, 
bajo el mando supremo de un jefe, con un 
Estado Mayor Internacional. 

En su sexta sesión (diciembre de 1950) 
se acordó que los EE. UU. de Norteamé- 
rica nombrasen ese jefe para ese Mando 
Supremo de las Fuerzas de Tierra, Mar y 
Aire de la Europa Occidental (Zona de De- 
fensa que, como ya dijimos, se consideraba 
la principal). Para ello fué designado con 
unánime aprobación el General americano 
Eisenhower, cuyo Cuartel General se esta- 
bleció cerca de París, en Fontainebleau, y 
asimismo estaba allí el del Mariscal inglés 
Montgomery, Jefe de la Uniforce (Fuer- 
zas Unidas del Pacto de Bruselas). 

_ Para evitar que el Mariscal inglés se sin- 
tiese lastimado en su susceptibilidad, se le 
denominó Diputado (adjunto) del Coman- 
dante Supremo de las Fuerzas Defensivas de 
Europa Occidental, camuflándose así, con 
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ese cargo y titulación la innegable subordi- 
nación que de todos modos había de tener 
lo inglés a lo decisivo norteamericano. 

Todo esto constituye una prueba más de 
que el Tratado del Atlántico Norte 
(N. A. T. O.) era una ampliación del di- 
cho Pacto de Bruselas, y sus Fuerzas de 
Tierra, Mar y Aire un intento de lograr un 
aumento considerable de aquella Unifor- 
ce inicial, para conseguir ampliarlas a las 
dimensiones que se estimaba correspondía a 
todas las naciones que habían llegado a 
unirse, 

Después de nombrar al General Fisen-- 
hower para ese Mando Supremo Continen- 
tal, se pensó en señalar otro Jefe Supremo 
para la Zona Secundaria dei Atlántico Nor- 
te, que recayó en el Almirante norteameri- 
cano Lynde D. McCornich (esto ocurrió el 
día 30 de enero de 1951), que fué cuando 
empezó a existir tal mando. Acordándose 
también que tuviese su correspondiente Dipu- 
tado (o Adjunto) y que éste fuese a stí vez 
inglés, ; 

A raíz del Pacto de Bruselas (en 1948) 
y de la creación inicial de la Uniforce, 
se había iniciado un Programa de Infraes- 
tructura (aeródromos, comunicaciones, trans- 
portes, transmisiones y otras formas de apo- 
yos logísticos), que por un coste de unos 
33 millones de libras, deberían construirse 
y abonarse por aquellas cinco primeras na- 
ciones firmantes (Inglaterra, Francia, Países 
Bajos, Luxemburgo y Bélgica). 

En la séptima sesión del Consejo del At- 
lántico Norte (reunido aquella vez en Otta- 
wa, en septiembre de 1951), aquel Progra- 
ma de infraestructura inicial fué muy am- 
pliado y apoyado por las catorce naciones 
firmantes del nuevo Tratado del Atlántico 
(las cinco que acabamos de decir en el pá- 
rrafo anterior y las nueve siguientes: Nor- 
teamérica, Canadá, Noruega, Dinamarca, 
Islandia, Grecia, Turquía, Italia y Portugal). 

Quizá de todas las sesiones del Con- 
sejo, la más importante fuese la novena (que 
tuvo lugar en Lisboa, en febrero de 1952), 
pues en ella se aprobó la Comunidad Defen- 
siva Europea, la cual debería tener 50 di- 
visiones listas para el combate hacia finales 
de dicho año, que habrían de constituir el 
verdadero Ejército o Comunidad Defensiva 
Europea (la C. D. E.), que luego no sólo 
no fué aprobada, sino francamente recha- 
zada por la Asamblea Nacional Francesa, 
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después de muchos pares y nones, en octu- 
bre de 1954, Aquello exigió una diferente 
reorganización de los efectivos y, sobre todo 
de los mandos (siempre esto último sería “la 
madre del cordero”, pues ya empezaba a de- 
Jjarse sentir el fondo del propósito de toda 
la política francesa del General De Gaulle, 
O sea, imponer un renacimiento de la im- 
portancia mundial y, sobre todo, europea de 
su país). 

En esa misma novena sesión se acordó la 
creación de una tercera zona y por ende un 
Tercer Mando Supremo para la región del 
Canal de la Mancha y parte meridional del 
Mar del Norte, con Jefes Conjuntos para el 
mar y el aire, ambos precisamente británi- 
cos para mejor inteligencia y más fácil en- 
lace al hablar un mismo idioma. Debiendo 
ser responsables directamente, ante un Co- 
mité Especial del Canal, pues esta Zona 
presenta problemas vidriosos e intrincados 
por sus aguas jurisdiccionales hasta los 183 
metros de profundidad. 

Los tres Jefes Supremos de cada Zona 
correspondiente (el americano, de Europa 
Occidental; el también americano, del At- 
lántico Norte, y el inglés, del Canal de la 
Mancha), han de ser responsables de la de- 
terminación de necesidades de fuerzas para 
la defensa de sus áreas respectivas y asimis- 
mo del despliegue y ejercicios de aquellas 
que se les asignen, El “apoyo logístico” y 
la “dirección política” los habría de señalar 
en cambio el Grupo Permanente del Comité 
Militar (dependiente, a su vez, del Comité 
de Defensa, que dejamos dicho antes, radi- 
caba en Washington). Con esto otra vez 
resalta la determinación norteamericana de 
reservarse la decisión suprema y definitiva 
en todo caso. 

Existen otros órganos militares: 

Unos de preparación de Oficiales para 
“cargos claves” de la N, A. TF. O. (por 
ejemplo el Colegio de Defensa de París). 
Un Organo de “estandarización” (en Lon- 
dres). Varios Organos de Comunicaciones. 
Un Grupo de Consejeros de Investigacio- 
nes Aeronáuticas. Y otro Grupo de Conse- 
jeros para Instrucción Aérea (los tres últi- 
mos en París). 


Estructura del Mando y Mandos 
Sectoriales. 


1.7 Mando de la Europa Occidental. 


Esta Zona Continental es la más ex- 
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tensa, y ya dijimos que la principal, orga- 
nización defensiva de la N. A. T. O. y le 
han de estar asignadas más de la mitad de 
las Fuerzas Terrestres y Aéreas asignadas 
al Organismo. 


Comprende unos 6.400 kilómetros de fren- 
te, en dirección norte-sur, desde el Cabo 
Norte de Europa (quedando comprendido 
el Báltico), y cruzando por Alemania, hasta 
la Costa Norte de Africa (y comprendiendo, 
por lo tanto, también el Mediterráneo). Y 
de Oeste a Este, desde el Atlántico hasta 
Turquía, tanto en lo terrestre como en lo 
maritimo. 


Su Jefe Supremo, en tiempo de guerra, 
habría de controlar todas las operaciones 
terrestres, navales y aéreas en Europa, y ha 
de tener además la responsabilidad anexa del 
“Comité de la Unión Occidental” (Pacto de 
Bruselas). En esta Zona Europea, el Ma- 
riscal Montgomery fué el primer Jefe de la. 
Uniforce y luego convertido en Dipu- 
tado (o sea, Adjunto Terrestre) del Jefe Su- 
premo Aliado de Europa. cuando fué nom- 
brado el General americano Eisenhower, el 
cual tenía además un “Diputado Aéreo” que 
lo fué al crearse el cargo, el General ameri- 
cano Lauris Nordstad, y otro “Diputado Na- 
val”, que lo fué entonces el Almirante fran- 
cés André Lemonnier. 


Cuando en junio de 1952 cesó en su cargo 
Supremo de Europa Occidental el General 
Eisenhower, fué designado para sustituirlo 
el también General americano Matthew M. 
Gruenther. 


Este frente europeo ha sido siempre con- 
siderado como un baluarte central flanquea- 
do por otros dos baluartes laterales (el del 
Norte y el del Sur), y se dividió en cuatro 
sectores o mandos subordinados, que fueron 
los siguientes : 

1. El Sector Norte del Baluarte Central, 
que comprendía las Penínsulas de Jut- 
landia, Noruega y el Báltico, 

2. El Sector Septentrional de Europa, 
desde Dinamarca hasta el sur de Ale- 
mania. 


3. El Sector Meridional de Europa, des- 
de donde terminaba el anterior hasta 
la frontera de Suiza con Italia. 


4 El Sector Sur del Baluarte Central, 
que comprendía Italia, el Mediterrá- 
neo y el Norte de Africa. 


388 


Número 294 - Mayo 1965 


En lo que se refiere al Mando Aéreo Di- 
recto, el Primer Jefe Supremo fué el Ge- 
neral americano Lauris Nordstad (Diputado 
Aéreo, como dijimos del General Supremo 
americano Eisenhower), pero cada uno de 
los cuatro sectores que dejamos dichos del 
Baluarte Central, tenía “Fuerzas Aéreas 
Propias” bajo “Mando Local de Subjefes”, 
constituídas por Unidades Aéreas interna- 
cionales, lo mismo que ocurría para los Man- 


dos Navales y para los Terrestres de cada . 


sector. 


El Mediterráneo quedaba asimismo divi- 
dido en sectores, y el Comandante en Jefe 
del conjunto total de esos sectores, fué ini- 
cialmente el Almirante inglés Lord Louis 
Mountbatten. 


Hemos referido esos diferentes Mandos 
Supremos y Parciales o Subordinados, por 
haber sido los primeros que los ocuparon y 
por el valor histórico que ello puede tener, 
así como por refrescar la memoria de nues- 
tros lectores en ese extremo de pura curio- 
sidad retrospectiva. Como es natural, no es 
nuestro objeto detenernos en enumerar los 
muchos cambios sucesivos que se han ido pro- 
duciendo hasta el presente. 


2. Mando del Atlántico Norte. 


Se consideró, según dejamos dicho, que 
esa zona era la segunda en orden de impor- 
tancia defensiva, dentro de la N. A. T. Ó., y 
comprendía desde el Artico hasta el Trópico 
de Cáncer, y desde las costas de América 
hasta las de Europa Occidental y de Africa 
del Norte. 


Su Jefe supremo inicial fué un marino 
norteamericano, el Almirante Wright, y se 
acordó que no tendría asignadas Fuerzas 
aeronavales fijas, sino que se le agregarían 
para maniobras o en caso de guerra. Se tra- 
taba, pues, más bien de un Jefe de Opera- 
ciones que no de un Jefe administrativo, y 
su verdadera misión habría de ser el man- 
tener siempre abiertas (en caso de necesi- 
dad) las rutas navales entre América y Eu- 
ropa, y circuntancialmente el apoyo a las 
operaciones en las costas europeas o su de- 
fensa ... 


Esta Zona Atlántica se dividió en dos sec- 
tores: el Atlántico occidental, que quedó 
bajo el mando directo del Jefe supremo de 
la Zona, y que entonces fué designado para 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


ello, como se acaba de decir en uno de los 
párrafos anteriores, el Almirante norteame- 
ricano Wright; el Atlántico oriental, cuyo 
Jefe naval forzosamente habría de ser un 
Almirante inglés, puesto que habría de com- 
prender el mando de la Flota metropolitana. 


El Comandante aéreo del Sector Atlántico 
Oriental fué un Mariscal del Aire inglés, 
puesto que a su vez había de ser Comandan- 
te en Jefe aeronaval del Canal de la Man- 
cha y de la parte meridional del Mar del 
Norte, como también del Mando inglés de 
Costas (por eso lo fué Sir John Boothman). 


3.2 Mando especial del Canal de la Mancha, 


El Mando del Atlántico Norte Oriental 
no incluye al Canal de la Mancha, por aque- 
llas razones vidriosas y complejas que ya 
antes, en súa momento, dejamos dichas de 
cuestiones de aguas jurisdiccionales hasta los 
183 metros de profundidad y algunos otros 
motivos, por lo que el Mando de esta Zona 
se hizo depender de un Comité del Canal, 
constituído por los Jefes de los Estados Ma- 
yores Navales (el Almirante inglés Sir John 
Edelston R. N., que a su vez era Coman- 
dante en Jefe de Portsmouth; conjuntamen- 
te con el Comandante en Jefe del Mando de 
Costas aero-naval, Mariscal del Aire Sir 
John Bothman). Este último ya dijimos que 
era también Jefe Aéreo del Sector Atlántico 
Oriental. 


Una enumeración de sustitución de Man- 
dos, a lo largo de la Historia de la N.A.T.O., 
se saldría de nuestro intento y no tendría el 
carácter de vulgarización y recuerdo de los 
incidentes y circunstancias de creación y des- 
arrollo; lo mismo podemos decir respecto a 
las Fuerzas que se le han ido agregando. Un 
extremo, hasta cierto punto interesante, ha 
sido últimamente el aumento de las que Fran- 
cia tenía agregadas a esta Organización de 
la Defensa Europea Internacional, cuando el 
retirar sus tropas de Argelia le ha permitido 
incrementar sus efectivos en la O. T. A. Ñ,, 
aparte de reforzar los que dedica a la ínti- 
ma Defensa Nacional dentro de su propio 
territorio, El lector interesado en más deta- 
lles de la Defensa de Europa puede ver lo 
directamente francés en el artículo publicado 
en esta misma REVISTA DE AERONÁUTICA Y 
ASTRONÁUTICA en el núm. 291, del mes de 
febrero del año actual 1965, 
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LA GUERRA SUBVERSIVA 


Por RAMON MARTIN-CIFUENTES Y MIRÓ 
Capitán de Ingenieros, diplomado de E. M. 


La guerra subversiva es noticia, Aunque 
sus técnicas son más antiguas de lo que ge- 
neralmente se cree, y en la Historia encon- 
tramos abundantes ejemplos de su existen- 
cia, en los últimos años ha tomado carta de 
naturaleza y ha saltado a los primeros planos 
de la actualidad, 


Es del dominio común hablar de ella, pero 
simultáneamente se difunden ideas relativas 
a la guerra revolucionaria y aparecen comen- 
tarios concernientes a la guerra fría; las 


actividades de guerrillas son objeto de aten- 
ción especial; guerra psicológica, guerra 
ideológica son términos usuales .... Todos 
estos conceptos se entremezclan, asimilan, 
confunden o diferencian; necesitamos, ante 
todo, precisar el objeto de nuestra atención. 


Se han prodigado las definiciones acerca 
de cada una de las ideas antes citadas y, al 
solo fin de adoptar una que nos sirva de 
guía en el camino a recorrer, elegimos—por 
su claridad e indudable precisión—la que 
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acerca de la guerra subversiva proporciona 
el Reglamento portugués: “Guerra subver- 
siva es una lucha, conducida en el interior 
de un territorio dado por una parte de sus 
habitantes—ayudados y reforzados a veces 
desde el exterior—, contra las Autoridades 
de hecho o de derecho establecidas, con la 
finalidad de privarles del control de ese te- 
rritorio o, al menos, de paralizar su acción.” 
Las circunstancias que vive hoy Portugal han 
llevado al país hermano a un estudio con- 
cienzudo de este tipo de contiendas, y por 
ello han profundizado notablemente en su 
conocimiento. 


Interés que su estudio presenta. 


Este tipo de lucha es una realidad de exis- 
tencia indudable, que no cabe ignorar; es 
más, resulta imprescindible analizarla. No 
constituye una simple modalidad del com- 
bate privativa de un Ejército o de unas tro- 
pas idóneas, a quienes pueda confiarse su 
ejecución, en exclusiva, mientras el resto de 
las Fuerzas Armadas realiza sus misiones 
específicas y se conforma con un conoci- 
miento somero de la sustantividad y carac- 
terísticas de aquel tipo de guerra. Interesa, 
desde luego, a los tres Ejércitos. 

Tampoco es competencia única de las 
Fuerzas Armadas—con exclusión del resto 
de las potencias del país—, como pudo serlo 
antaño defender una plaza fuerte O garan- 
tizar la integridad del territorio nacional. 
Es un problema de interés común. Se trata 
de una sublimación del concepto de guerra 
total—ya aparecido en contiendas anterio- 
res—, por cuanto de una manera directa 
hace jugar en su desarrollo a todas las ener- 
gías de los combatientes y persigue nada 
menos que conquistar-—como veremos—las 
mentes del enemigo; cuando los elementos 
en oposición no son ya Ejércitos, sino pueblos 
enteros. S1 las Fuerzas Armadas, de consti- 
tuir la garantía de la: integridad e indepen- 
dencia de un Estado pasaron a convertirse 
en el “filo mordiente” del instrumento de- 
fensivo de una nación, nada impide que, ante 
este nuevo tipo de luchas que analizamos, 
vuelvan a cambiar su función; en cualquier 
caso deben encararse con los problemas que 
la guerra subversiva crea, 


Las consideraciones que anteceden justi- 
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fican sobradamente, a nuestro entender, el 
interés del tema. 
* o* 
Con objeto de llevar al ánimo del lector 
las numerosas facetas que este género de 
guerra entraña, creemos preferible analizar 
algunas de las opiniones que han promul- 
gado sobre ella quienes más autoridad tienen 
para hacerlo. Advirtamos que los conceptos 
“guerra subversiva” y “revolucionaria” son 
los que con más frecuencia se confunden; 
no debe extrañar, por tanto, que no establez- 
camos muchos distingos entre ambos tipos 
de contiendas. Ocurre que sus diferencias 
—muy importantes, desde luego—radican 
en la ideología a que sirven, pero abstracción 
hecha de este punto son similares. Al exami- 
nar ahora aquellas oponiones ajenas vere- 
mos cómo se pasa, sin solución de continui- 
dad, del uno al otro concepto. 


El pensamiento de Mao-Tse-Tung. 


Mao decía que era posible derrotar al 
enemigo sin librar batallas y conquistar un 
país sin penetrar en. él con fuerzas regula- 
res: “desorganizad todo lo que es bueno en 
la zona enemiga, propagad la disensión y la 
discordia ...” 


Es necesario desmenuzar el pensamiento 
de Mao por cuanto sus ideas han influido 
profundamente en la evolución de los acon- 
tecimientos mundiales posteriores, Pero re- 
cordemos que nunca escribió un libro teórico 
sobre el fenómeno de las guerrillas ni un tra- 
tado acerca de la guerra revolucionaria; es 
autor de un volumen práctico para conducir 
la lucha del pueblo chino contra la domina- 
ción japonesa. Hecha esta salvedad, pasemos 
a exponer sus ideas fundamentales, obteni- 
das de las páginas de su obra. 


Mao, marxista, estudia la Historia desde 
este ángulo; admite, por consiguiente, la 
evolución o progreso incesante del Universo 
hacia estados cada vez más perfectos. Para 
Mao, en este desenvolvimiento histórico, la 
masa se ha convertido en el protagonista de 
la Historia y, alentadas por unas fuerzas in- 
ternas—susceptibles de análisis, de estudio y 
de modificación consciente y voluntaria—, 
labora sin pausa por su progreso. 


Aquella masa—el pueblo chino de los años 
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treinta, el ruso de los años veinte, las clases 
oprimidas por el capitalismo, las razas ne- 
gras sometidas al emperialismo blanco, etcé- 
tera—, en cada situación concreta en que se 
ve comprimida por imposiciones extrañas, 
por opresiones feudales ..., al alcanzar el 
grado suficiente de saturación en sus pade- 
cimientos, se revuelve y lucha por vencerlos. 
Tal rebelión persigue, ante todo, una finali- 
dad política. Los medios que emplea son 
cuantos podamos imaginar—guerra clásica, 
resistencia pasiva, etc.—, más lo que se ha 
dado en llamar guerra revolucionaria. Esta 
guerra es, en esencia, la resultante de la labor 
consciente y violenta de todo el pueblo contra 
la presión que en cada caso sufra. Presupone 
la unión espiritual —ideológica—de tal masa; 
implica la acción violenta y emplea —como 
uno de sus varios procedimientos—la gue- 
rrilla, 

El concepto de guerra revolucionaria es 
aquí muy amplio, y la idea de “suerrilla”, 
para Mao, es sólo la expresada: un procedi- 
miento, que en su forma es de características 
militares algo peculiares y en esencia de 
índole y contenido político. 

Insistimos de nuevo en que Mao—ante 
todo—ha escrito un tratado práctico para la 
lucha contra el Japón, y por ello hace hinca- 
pié especial en el aspecto concreto de la lucha 
de guerrillas, procedimiento que se le reveló 
como insustituíble. Esto no impide que abor- 
de otras cuestiones de interés indudable. 


Para Mao el objetivo político debe ser 
clara y precisamente señalado a los habitan- 
tes de las zonas de guerrillas, y debe des- 
pertarse su conciencia nacional, pues les con- 
cierne a ellos, tanto como a los guerrilleros, 
el realizar el objetivo en cuestión. Así se lo- 
grará una unidad esencial —indispensable— 
entre pueblo y combatientes activos. Propug- 
na esta unión a ultranza, con insistencia; sin 
necesidad de que volvamos a considerar la 
sobradamente conocida frase de que el Ejér- 
cito es el pez que necesita del agua—el pue- 
blo—para su supervivencia, recordemos que 
Mao, en apoyo de aquella indispensable co- 
munión de sentires, difundió su célebre Có- 
digo de las tres Reglas y las ocho Adver- 
tencias. “Con el pueblo deben las tropas ser 
justas, corteses, consideradas... sólo tropas 
indisciplinadas hacen del pueblo su enemi- 
go..., etc.”—son frases suyas. 


Opina Mao que la actividad política tiene 
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más importancia, si cabe, que la militar; sus 
[ines son: 


— lograr la unión espiritual entre Oficia- 
les y Tropa, 


— conseguir la identificación de anhelos 
entre pueblo y Ejército, y 


— destruir la unidad del enemigo. 


Mao resalta los fines políticos, pues—son 
sus palabras—aunque los asuntos militares 
y políticos no sean idénticos, es imposible 
separar los unos de los otros, Cree que la 
guerra de guerrillas sin objetivo político Íra- 
casará, lo mismo que si tal objetivo no coin- 
cide con las apetencias del pueblo y no puede 
atraer su simpatía, cooperación y ayuda. 


La guerrilla aparece así como manifesta- 
ción revolucionaria y combativa de la masa; 
nace de ella, es la masa en acción. En este 
orden de ideas, sin duda, expresó Lenin que 
la insurrección y revolución de un pueblo 
son naturales y, además, inevitables. 


El comunismo y la subversión. 


Antes de seguir adelante podemos ya en- 
trever que—tanto en la guerra revoluciona- 
ria como en la subversiva—se combate en 
aras de una idea política, que surge como 
aspiración y meta de una comunidad huma- 
na sometida. La diferencia estriba en que los 
marxistas, si bien sólo admiten una guerra 
revolucionaria—la iniciada en 1917 en Ru- 
sia y que aspira a la implantación universal 
del comunismo—, tienen por tales a las sub- 
versivas que están guiadas por su ideología 
y persiguen la finalidad de introducir el co- 
munismo en aquel país concreto de que se 
trate, 


Aunque nada ha impedido la existencia 
y aparición de guerras subversivas de matiz 
totalmente ajeno a las ideas comunistas—la 
reciente independencia de Túnez, por ejem- 
plo—, en la actualidad suelen estar impreg- 
nadas de este cariz las que contemplamos en 
el mundo. Y ello ocurre por dos razones fun- 
damentales : 


— La práctica comunista en este tipo de 
acciones; lo que lleva a las colectivi- 
dades interesadas en una guerra suh- 
versiva a recabar asesoramiento técni- 
co y ayuda de los países comunistas, 
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con la consiguiente facilidad de infil- 
tración que así obtiene el comunismo, y 

— el interés intrínseco que esta doctrina 
tiene en activar todo género de luchas 
que en el mundo existan. 


Para más exactamente captar la impor- 
tancia de esta segunda afirmación, recor- 
demos que el comunismo propugna la teo- 
ría hegeliana de la lucha entre la Tesis y la 
Antítesis; confrontación de las dos posturas 
opuestas que surgen en cualquier aspecto de 
la vida y que, al enfrentarse—Síntesis—, 
originan un estado superior a cada uno de 
los antes en pugna. Al aceptar el progreso, 
según estas teorías, le interesa al comunismo 
llegar cuanto antes a nuevos estados supe- 
riores; por ello—y para acelerar el proceso— 
debe impulsar cualquier tipo de contienda 
—racial, económica, etc.—, que en el mun- 
do aparezca. Esta es la interpretación co- 
rrecta del materialismo histórico. 


Otras opiniones. 


El Brigadier Griffith, norteamericano, tra- 
ductor y comentarista de Mao, declara que 
la guerra revolucionaria difiere de la con- 
vencional en el elemento psicológico que leva 
“en sí. “La mente del enemigo y la voluntad 
de sus jefes constituyen un blanco de mu- 
cha mayor importancia que los cuerpos de 
las tropas combatientes. Es también más im- 
portante adueñarse psíquicamente de la po- 
blación de un territorio que apropiarse del 
terreno en que habita.” 

La afirmación del Reglamento portugués 
de que, en la guerra subversiva, el terreno 
—como factor de la decisión—no es ya el 
territorio físico en que se combate, sino, en 
realidad, la mente de los habitantes, no hace 
más que insistir en estas ideas. 


Se ha afirmado que la aparición del arma 
atómica frena el desencadenamiento de con- 
flictos de tipo mundial, pero, en cambio, 
que ha dejado vía libre a la conquista sín 
guerra, a la guerra subversiva—que no pro- 
voca la represalia nuclear—, y que es una 
forma de estrategia indirecta. Recordemos 
que Liddel Hart definía la estrategia de 
aproximación indirecta cuando afirmaba: 
“para vencer a un enemigo es preciso rom- 
per su equilibrio introduciendo en el campo 
de operaciones un factor, psicológico o eco- 
nómico, que le coloque en situación de infe- 
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rioridad, antes de que pueda lanzarse un 
ataque con posibilidades de éxito”. Es indu- 
dable que la conquista ideológica de las men- 
tes del adversario—finalidad de la subver- 
sión—, aún en estados todavía embrionarios 
o iniciales, introduce un verdadero factor 
de desequilibrio; constituye una forma de 
aproximación indirecta. La subversión es un 
cáncer que ataca al cuerpo político de un 
Estado y, por ello, es muy difícil de erra- 
dicar. 


Claude Delmas ha escrito: “Guerra revo- 
lucionaria es la lucha armada, en el seno de 
un sistema social determinado, de una masa 
preparada progresivamente por una minoría 
que la provee de razones para actuar contra 
el aparato de una autoridad que aquélla re- 
chaza; la lucha armada es la etapa final del 
proceso de la guerra revolucionaria, basada, 
en primer término, en el monopolio de la 
opinión. Esta guerra se centra en la con- 
quista de la población y en la convicción 
ideológica, por ello se desarrolla en un ám- 
bito mucho mayor que la guerra clásica a 


la que es imposible reducirla.” Traemos aquí 


esta autorizada opinión por la indudable luz 
que aporta a la comprensión de estos pro- 
blemas. 


Como podemos deducir ya, a la vista de 
cuanto llevamos expuesto, la guerra sub- 
versiva es muy compleja. Su complicación 
nace de los fines perseguidos, de los proce- 
dimientos que puede emplear, de sus nume- 
rosas intrincaciones. De un modo diáfano 
aparece que sirve a una finalidad política y 
descansa o se apoya en una doctrina, en una 
ideología. Demos por válido que guerra re- 
volucionaria sea la que aproveche a la ideo- 
logía comunista y reservemos el término 
“subversivo”—de acuerdo con el Reglamen- 
to portugués—para definir la actuación de 
quienes no tienen por qué seguir necesaria- 
mente dicha doctrina. Tratemos ahora de 
precisar algunas de las consecuencias que 
de lo examinado se deducen. 


Importancia decisiva de la población. 


En primer lugar, resaltamos la importan- 
cia decisiva del papel que la población des- 
empeña en estas contiendas. No es ya un 
mero espectador, más o menos interesado 
en su resultado, es el sujeto, activo y pasivo, 
de la lucha. Al ser la conquista de la pobla- 
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ción el objetivo de la pelea, tal dominio en- 
traña una de estas dos hipótesis : 


— Bien la total conversión de la pobla- 
ción en favor de las ideas subversivas, 
lo que le hace sumarse decididamente 
a la rebelión, o, al menos, le lleva a 
prestar una colaboración activa y cons- 
ciente. 

— Bien la persuasión psíquica de aque- 
llos habitantes—por el temor, el mie- 
do, etc.—, llevada hasta el extremo de 
anular su espíritu de colaboración con 
la autoridad constituida. Sin llegar a 
actuar decididamente en favor de la 
subversión, colaborará, desde luego, en 
forma indirecta con ella. 


Estos objetivos son muy ambiciosos y la 
subversión los persigue tenazmente. Por ello 
deben destacarse, ya que, al tratar de com- 
batir la anarquía, no puede olvidarse que 
hay que luchar por el pueblo, no contra él; 
las represalias de tipo general, por ejemplo, 
sólo favorecen a la subversión. Es preciso 
insistir en la trascendencia de la población, 
por cuanto la mentalidad militar se inclina 
a considerar más importante el dominio del 
terreno que el de la población que lo habita. 


No es propósito nuestro entrar en las téc- 
nicas por las que se actúa sobre las masas 
—acción psicológica, acción violenta, etc.—, 
ni examinar las fases que comprende su con- 
quista, temas todos muy interesantes y am- 
plios. Tampoco queremos insistir en que se 
necesita del apoyo popular para la supervi- 
vencia de la subversión. Sin su concurso, los 
informadores, enlaces, agitadores, terroris- 
tas..., son inoperantes. 

Queremos subrayar, tan sólo, que el Ejér- 
cito—como Institución—no es ya el prota- 
gonista de la disputa. Y ocurre así porque el 
fin de la rebelión es, en último extremo, 
adueñarse de los hombres, conseguir su con- 
quista al imprimir en las gentes la idea de 
la legitimidad de la revolución, la captura de 
los territorios es, por tanto, secundaria. Lo- 
grado el apoyo de parte de los habitantes se 
extiende la agitación a través de unas téc- 
nicas que han perfeccionado, hace años, los 
artífices de este tipo de acciones. No olvi- 
demos que se combate en el terreno de las 
ideas. Un concepto sencillo y seguramente 
vacio de contenido—andependencia, autode- 
terminación—, es bastante para enervar y 
mover grandes masas, 
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Multiplicidad de la subversión. 


Otra faceta notable de este tipo de gue- 
rras es su complejidad, entendiendo por tal 
la concurrencia de innúmeros factores: ca- 
rácter semiclandestino del enemigo, ausen- 
cia de frentes y retaguardia definidos al 
modo clásico, etc. Se desarrolla en toda la 
extensión del cuerpo social del Estado: en 
los campos y ciudades, en las instituciones 
y Organismos, en las mentes de los hombres 
en suma. Es compleja por implicar a toda 
la población, sin distinguir sexo ni edad, por 
su tono militar, económico, racial..., por los 


medios que emplea: terrorismo,  propa- 
ganda... 
Se trata—en último análisis—de una lu- 





cha en la que dos ideas opuestas se baten 
en los cerebros de los hombres y, por ello, 
cada uno resulta ser campo de batalla y ob- 
jetivo de la lucha. De aquí la ausencia de 
frentes; los adversarios están entremezcla- 
dos, nunca se puede saber a ciencia cierta 
si se habla con un enemigo o un aliado. 


Influjo del exterior. 


La guerra subversiva, por fin, no puede 
reducirse al ámbito nacional del país en que 
aparezca; siempre hemos de tener en consi- 
deración algún factor exterior. Sobre este 
punto concreto—y por no alargar nuestra 
exposición—no hemos hecho suficiente hin- 
capié a lo largo de cuanto llevamos examina- 
do; se trata, empero, de una característica 
que ahora no podemos silenciar. 


Una guerra subversiva viene siempre in- 
fluída de algún modo por países extranje- 
ros y, a veces, está fomentada, dirigida y 
alimentada desde ellos. En el mundo actual 
cualquier conflicto obtiene en seguida gran 
resonancia; de aquí que se desencadenen 
unas fuerzas, en pro y en contra de la lu- 
cha, que actúan en los terrenos diplomático, 
propagandístico, de ayuda militar, etc. Si 
el foco de contagio es una nación vecina con 
la subvertida, se hace indispensable lograr 
la interdicción de las fronteras comunes an- 
tes de tratar de reducir la rebelión interior. 


En cualquier caso, es esta una faceta de 
la subversión digna de señalarse dentro de 
sus características diferenciales. 
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REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


UTILIDAD DE LOS PERROS EN LOS SERVICIOS DE 
VIGILANCIA Y SALVAMENTO DE LOS EJERCITOS 


Por MIGUEL L, GARCIA-ALMENTA GONZALEZ 


Generalidades. 


La hechos nos han demostrado la eficacia 
del empleo de los.perros como auxiliares del 
Ejército, y son muchas las naciones que los 
poseen, debidamente adiestrados, en sus or- 
ganismos militares. 


Desde hace siglos han intervenido en ser- 
vicios tan útiles como variados, y no se pue- 
de negar su beneficiosa influencia en más 
de una ocasión, Quizá algunos exclamen que 
hoy día no pueden tener importancia como 
antaño la tuvieron, debido al progreso y a 
los medios modernos que imperan, pero hay 
que pensar que en los momentos difíciles son 
precisamente los medios más sencillos los 
que resultan más seguros. 


Es tan antiguo el empleo de los perros 
como elementos auxiliares del Ejército, que 
desde Cambises, que los empleó en la cam- 
paña de Egipto; Atila, que confiaba a sus 
perros la vigilancia de sus campamentos; los 
griegos, que los utilizaban en sus guerras. .., 
la historia está llena de páginas dedicadas 
a los servicios que han prestado tan excelen- 
tes animales, 


En las Ordenes de San Juan de Jerusalén 
y de Malta se han encontrado documentos 
que justifican el empleo que hacían de los 
perros para las guardias de sus fortalezas. 


El ejército romano los empleaba también 
en los servicios de vigilancia, como elemento 
ofensivo en el combate y para establecer las 
comunicaciones entre los distintos sectores 
de sus fuerzas. En esta clase de servicio, 
como dato curioso, se obligaba a los perros 
a deglutir los partes de guerra, que cuando 
llegaban a sus destinos eran extraídos de sus 


Capitán. de Aviación, 


estómagos previo sacrificio de dichos ani- 
males. 


Enrique VIIT de Inglaterra contrató una 
alianza con Carlos V, contra Francisco l, y 
envió al Emperador un contingente de sol- 
dados y un batallón de 800 perros, los cua- 
les dieron unos resultados tan satisfactorios 
que fueron citados varias veces en la orden 
del día, ensalzándose su sagacidaz, bravura 
e inteligencia. 

En las campañas de Napoleón fueron tam- 
bién empleados, destacándose en la de Ita- 
lia “Moustache”, el perro que salvó a su 
Ejército de una sorpresa nocturna, y que 
más tarde, en la batalla de Austerlitz, se 
abalanzó a la garganta de un soldado aus- 
tríaco, arrancándole después el estandarte 
del Regimiento a que pertenecía el perro. 
Por estos servicios y otros desempeñados 
más tarde, Napoleón le premió con los más 
altos honores. 

Durante la guerra ruso-japonesa se hicie- 
ron ensayos para emplear los perros en los 
servicios auxiliares de Sanidad, siendo de 
notar, según el Comandante ruso Perdishg, 
que los perros, acostumbrados a lós europeos, 
no descubrían un solo herido japonés. Con 
la ayuda de dichos animales se evitó la muer- 
te segura de muchos heridos, pues teniendo 
en cuenta que la gravedad de las heridas pro- 
ducidas por proyectiles no depende algunas 
veces de los destrozos que producen en el 
cuerpo del paciente, si no de las infeccio- 
nes o del derramamiento de sangre, se com- 
prenderá que cuanto antes se acuda a la 
curación de ésta se evitarán mejor la muerte 
de los pacientes. - 


Nombres inmortales tenemos muchos : “Fi- 
lax”, perro de pastor, que actuando como 
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perro sanitario salvó la vida a centenares 
de franceses, heridos en los campos de ba- 
talla. “El Turco del Marne”, que viendo 
morir a su camillero continuó solo la bús- 
queda de heridos, salvando 150 de una muer- 
te segura. “Marqués”, portador de un men- 
saje importantísimo, que a pesar de sus he- 
ridas se arrastró jadeante hasta el término 
de su misión, adonde llegó para morir. 


En Asniers se erigió un cementerio para 
los perros de guerra, el cual es conocido por 
todos los parisinos. En sus tumbas se leen 
epitafios como la sátira de Pascual, que 
dice: “Mientras más trato a los hombres, 
más quiero a mi perro”, y pensamientos 
como el de Víctor Hugo: “El perro es la 
virtud que no pudiendo hacerse hombre se 
hizo bestia.” Contiene un solo error: el de 
haber llamado “bestia” al más noble, al más 
fiel y al más abnegado ser que creó Nuestro 
Señor. . 


Allí descansan los restos de los perros 
“Leo et Papillon”, célebres policías muertos 
después de haber verificado numerosos sal- 
vamentos. 


De nuestra campaña de Africa, allá por 
el 1927, cuando habían salido todas las fuer- 
zas que debían operar en la sublevación de 
las kabilas de Ketama, una copiosa nevada 
dejó a aquéllas incomunicadas, y una Ban- 
dera del Tercio, que llevaba un perro de raza 
vulgar, quedó completamente aislada, El re- 
ferido animal, debido a su instinto de orien- 
tación y a la agudez de su olfato, pudo diri- 
gir a los legionarios por la pista que en aque- 
llos momentos había quedado completamen- 
te oculta. 


No sólo en las guerras han tenido oca- 
sión de demostrar su utilidad estos anima- 
les, ya que frecuentemente la Prensa nos 
relata casos prodigiosos en los que se pone 
de manifiesto la ayuda que pueden prestar 
a la humanidad. 


El perro puede decirse que constituye el 
puente de unión entre el hombre y las bes- 
tias, con todas las virtudes del primero y 
sin los defectos de la otra. Sólo una criatura 
provista del más gigantesco espíritu de ge- 
nerosidad pudo aceptar este pacto. Se tra- 
taba de renunciar a la propia naturaleza 
para someterla a la del hombre, de abando- 
nar la libertad, de obedecer, traicionar en 
cierto modo los propios orígenes bestiales 


Número 294 - Mayo 1965 


para entrar en el reino de los que basan en 
la posesión de un alma la demostración de 
una problemática superioridad: el reino del 
hombre, o sea el reino del orgullo, de la co- 
bardía, de la envidia y de la crueldad. Y la 
grandeza moral del perro está precisamente 
en haber sabido no solamente asimilar, sino 
exaltar lo que mejor ha puesto el Creador 
en el alma humana. 


Trabajos que pueden efectuar. 


El trabajo será tanto más eficaz cuanto 
mejor sea la instrucción de los soldados a su 
servicio, 


Podemos clasificarlos en varias catego- 
rías: 

a) De enlace: Para llevar órdenes, docu- 
mentos, palomas mensajeras, municiones, vÍ- 
veres, medicamentos, etc. 

b) De compañía: Como acompañantes de 
las tropas de vigilancia, v deben estar edu- 
cados para la búsqueda, tanto de personas 
como de objetos, trabajos de rastreo, etc. 


c) De transporte: Para arrastrar peque- 
ñas cargas en terrenos difíciles, debiéndose 
elegir aquellos perros que por su talla y peso 
sean más convenientes. 

d) De vigilancia: Para guardar depen- 
dencias, depósitos de combustibles, hanga- 
res, polvorines, etc., sin la compañía de nin- 
gún guía, especialmente de noche. 

e) De salvamento o sanitarios: Para la 
búsqueda de muertos y heridos. Son perros 
que deben distinguirse de una manera espe- 
cial para el rastreo en terrenos impregnados 
de sangre, y poder ser lanzados con paracal- 
das o transportados en helicópteros, 

Conocidos, groso modo, los trabajos que 
pueden realizar, pasemos a estudiar más a 
fondo las categorías que más nos pueden 
interesar, dada su utilidad en este Ejército. 


Perros de compañía y vigilancia. 


El papel de estos perros es el de dar 
mayor seguridad a este servicio, empleándo- 
se con preferencia de noche. 

No deben conocer a más amigos que los 


soldados de sus puestos, y con su delicado 
olfato nos delatarán a personas extrañas, 
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Perro paracaidista Berger, alemán. 


aunque se presentasen disfrazadas con los 
mismos uniformes. Atacarán por iniciativa a 
todo elemento extraño que pretenda entrar en 
los lugares cuya guardia se le confía. 


Para dar más seguridad al servicio de 
compañía tenemos los perros de vigilancia, 
diferenciándose de los anteriores en que éstos 
actúan solos y no acompañados por el guía. 
Con este servicio, una infinidad de falsas 
alarmas, que muchas veces sufren los centi- 
nelas, serían subsanadas. Nunca se le debe 
mandar que deje de atacar cuando se le pre- 
senta el caso. Estos perros son llamados pe- 
rros de posición, que en nuestra guerra de 
Africa fueron empleados con gran acierto, 
ya que colocados a una distancia conveniente 
de los centinelas avisaban con anticipación de 
cualquier cosa extraña que olfateaban, veían 
u oían. 





Berger alemán o perro lobo. 
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Perros de salvamento o sanitario. 


También conocidos con el nombre de bus- 
cadores, desempeñan el mismo papel que 
los de San Bernardo: Con estos animales 
bien enseñados pocos heridos pasarán inad- 
vertidos, 

De noche, mejor que de día, después de 
un combate en el cual han quedado en el 
campo de batalla muertos y heridos, desma- 
yados por la pérdida de sangre, abatidos por 
el cansancio y faltos de energía a la vista de 
un enemigo salvaje, se esfuerzan en descu- 





Bull-dog. 


brir un abrigo que les ofrezca mayor segu- 
ridad, quedando escondidos y siendo la bús- 
queda más penosa, prolongándose a veces 
hasta altas horas de la madrugada, son des- 
cubiertos gracias a la intervención de los pe- 
rros de salvamento. 


Su misión es la de descubrir y ayudar a 
los sanitarios en la búsqueda, que segura- 
mente, sin intervención de ellos, escaparían 
a la vista del hombre, y que de no ser descu- 
biertos a tiempo estarían condenados a una 
muerte segura. 


Para el transporte de heridos se han em- 
pleado con éxito incomparable, El herido 
colocado en una litera especial, provista de 
ruedas neumáticas, es conducido por un perro 
de tiro enseñado al efecto. 

Otra. misión es la de la aportación de pe- 
queños botiquines, en los cuales, en un mo- 
mento dado, el herido encuentra lo más in- 
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dispensable para su cura de urgencia, lle- 
vando en sus pequeñas bolsas cuanto se quie- 
ra introducir, según las necesidades. 


¿Quién duda de la eficacia de estos ani- 
males en casos como los que se indican? Los 
más profanos comprenderán la necesidad de 
los perros en todo Ejército bien organizado, 
ya que pueden servir lo mismo en casos de 
guerra que para descubrir victimas de una 
calamidad pública, tal como terremotos, acci- 
dentes o cualquier otra catástrofe, 


Elección de las razas más apropiadas. 


Las condiciones que debe reunir el perro 
nulttar son las siguientes: Portaleza, robus- 
tez, resistencia a la fatiga, sobriedad e inte- 
ligencia, gran desarrollo de los sentidos del 
olfato, vista y oído, valor y obediencia ciega. 

Según la misión que se le va a encomen- 
dar, y según la experiencia y conocimientos 
de las razas, habrá animales que sirvan para 
unos trabajos mejor que otros, por lo cual 
hay que tener en cuenta sus cualidades nati- 
vas, físicas y morales, conocer el trabajo a 
que de ordinario se dedican y enterarse del 
uso que se hace en el extranjero de razas 
no conocidas, o conocidas sólo de nombre, 
y que pueden ser educadas para los fines 
que se les quiera imponer. 


Según la clasificación que se hizo con an- 
terioridad y atendiendo única y exclusiva- 
mente a las dos que nos pueden ser de uti- 
lidad, podemos elegir entre las siguientes 
razas: 


A) 


1) Perros de compañía: Airedale-terrier, 
Dovermann-pinscher, Mastines españoles, 
Berger alemán. 


2) Perros de vigilancia: Bulldog, Perro 
de presa español, Alano, Dogo de Burdeos, 
Mastifí inglés, Dovermann-pinscher, Mastín 
español, Dogo alemán, Gran danés, Berger 
alemán, Boxer. 


B) 


1) Perros de salvamento: Blood-hound, 
Airedale-terrier, Dovermann-pinscher, Mas- 
tines españoles, Sabuesos, Torweiller, Collie, 
San Bernardo, Terranova, Berger alemán. 
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Adiestramiento según las misiones. 


Es más fácil que un perro aprenda la lec- 
ción de un buen maestro que un educador 
inexperto aprenda a dar lecciones de un edu- 
cador veterano. Así, pues, el que comience 
a educar debe estudiarse a sí mismo cons- 
tantemente con el objeto de saber si la falta 
es de él o del perro, para evitar a éste casti- 
gos que merece la torpeza de aquél. 


Las órdenes deben darse enérgicamente, 
pero en voz baja o de acuerdo con la distan- 
cia a que esté el perro, pues a nada condu- 
cen los gritos y silbidos, ya que la único que 
se consigue es aturdirle, 





San Bernardo. 


Dada la orden, el perro debe obedecer en 
el acto, y si no debe hacérsele obedecer ti- 
rando y sacudiendo la cuerda que pende del 
collar, y aun azotándole si necesario fuere, 
pero esto debe hacerse en casos extremos y 
asociando el azote a la acción o a la orden. 
También debe estar en relación la pena con 
la falta; a mayor obstinación, mayor castigo, 
y a menor obstinación menor castigo, pero 
en el acto y nunca después. 


Hay que tener en cuenta que el perro en- 
tiende la expresión y la entonación, así como 
las señas, pero no el significado de las pa- 
labras. Esto se ha podido comprobar ha- 
blándoles y diciéndoles las mismas palabras, 
pero con distinta entonación; también ha- 
blándoles en distintos idiomas, por lo que 
hay que tener en cuenta que el perro está 
acostumbrado a las expresiones, señas y en- 
tonaciones del educador, y si otra persona 
trata de ordenarle algo es lógico que antes 
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aprenda del educador sus métodos, ya que 
no sería obedecido. 


Respecto a las lecciones, deben durar no 
más de cinco a quince minutos diarios, pu- 
diéndose aumentar a medida que avance la 
educación. La edad para el aprendizaje os- 
cila entre los tres y los cinco años. Cuando 
una lección haya causado cansancio al perro, 
es conveniente dejarle sin ella hasta el día 
siguiente o el otro; es mejor que el perro 
repose después de una lección difícil que 
repetírsela el mismo día. Pero jamás deberá 
dejarse una lección sin conseguir el fin a 
que va encaminada, 


El perro, como todos los animales, lo que 
mejor entiende son las señas y sonidos aso- 
ciados a algo que le obligue a hacer actos 
naturales a que su organismo está educado y 
que muchos de ellos son aplicados a actos 
de defensa instintivos; por eso es conve- 
niente para su educación un “collar de fuer- 
za”, consistente en una tira ancha de cuero 
que se ajuste al cuello, provista en la parte 
superior de su cara interna, de unas puntas 
de hierro acerado. Los toques dados por 
medio de la cuerda que pende del collar, aso- 
ciados a los signos y sonidos, hacen que el 
perro prontamente se dé cuenta de los de- 
seos del educador y lo entienda más que una 
larga conversación o palabrerías inútiles, 
muy de los que nunca han educado animales. 


Hay muchas y diferentes manifestaciones 
de los perros al sentir el collar por primera 
vez. A los perros jóvenes que nunca se les 
ha puesto collar de ninguna clase y que son 
sensitivos, son a los que más efecto les hace. 
El educador dejará pasar los primeros mo- 
mentos de excitación y le dará un fuerte 
tirón hacia él, acariciándole después, para 
que se dé cuenta que toda pena cede cuando 
él deja de resistirse. 


Respecto al carácter de los perros, tene- 
mos grandes variaciones, pues los hay in- 
teligentes, francos, valientes, tímidos, testa- 
rudos, hipócritas, de mal carácter, sensibles, 
insensibles, nerviosos, flemáticos; los hay 
que tienen combinación de caracteres e igual- 
mente, carentes de inteligencia y enfermizos, 
por lo que el educador deberá hacer un mi- 
nucioso estudio a fin de que sepa la manera 
de tratar a su educando, 


_ Como regla general para la educación, es 
indispensable que el educador tenga en cuen- 
ta que debe halagar y acariciar al perro cada 
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vez que éste obedezca y también estimular 
cada intento de obediencia o comprensión, 
pues no debe olvidar que la esencia de este 
método está en desarrollar los instintos na- 
turales del perro, al mismo tiempo que su 
inteligencia, y como ya se ha dicho antes, el 
castigo se aplica para hacerse entender del 
perro, asociando el mandato a la pena y 
cesando ésta en el acto que el perro obedece 
y recompensándolo inmediatamente con el 
halago, a fin de que se dé perfecta cuenta 
de los deseos del educador. 


A) Misiones de compañía: y vigiluncia, 


La vigilancia es en el perro una cualidad 
innata. Se exigirá del perro, lo mismo de 
día que de noche, y en sitio desconocido, que 
señale sin descanso el acercamiento de per- 
sonas extrañas al campamento o al sitio en 
que esté de guardia. Para entrenarle en esta 
clase de ejercicios se procederá de la si- 
guiente forma: situados el perro y el educa- 
dor en una habitación que llamaremos de 
adiestramiento, un ayudante hará ruido fue- 
ra de ésta y golpeará la puerta; entonces el 
instructor llamará la atención del perro y le 
incitará a que ladre al mismo tiempo que le 
dice: ¡Atención! El perro no tardará en la- 
drar, procurándose que los ladridos sean 
cada vez más silenciosos, hasta que sólo con 
un movimiento de orejas o de cola nos indi- 
que la presencia de un elemento extraño. 


Repitiendo estos ejercicios conseguiremos 
los efectos deseados, y una vez logrado pro- 
cederemos de otra manera : saliendo de noche 
al campo, y en lugar oscuro y silencioso un 
ayudante, a más o menos distancia, hará 
ruido, al cual el perro no dejará de responder 
con ladridos. 


Cuando esté habituado con sus ladridos 
a denunciar la presencia de personas extra- 
ñas, se le educará para que no ladre, acos- 
tumbrándosele paulatinamente, hablándole 
en voz baja o, como último remedio opri- 
miéndole suavemente la garganta. 


Este ejercicio se hará en la oscuridad y, 
como el anterior, se repetirá con frecuencia; 
un movimiento de orejas o de cola será suti- 
ciente para delatarnos cualquier sorpresa. 


Para acostumbrar al animal a que no se 
le acerque persona extraña, se le molestará 
a través de la reja que le sirva de separa- 
ción en su alojamiento, disfrazándose las 
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personas que no se desean que se acerquen 
al lugar que guarda el perro. 


B) Misiones de salvamento. 


La dificultad de los ejercicios que deben 
efectuar los perros de salvamento estriba 
principalmente en que aprendan a señalar 
el sitio en que se encuentra un muerto o un 
herido. 


El perro, acompañado de su guía, explora 
el terreno en una extensión de 150 a 500 me- 
tros, debiendo encontrar los heridos en el 
menor tiempo posible. 


Durante las prácticas, el número de heri- 
dos que éste habrá de buscar en cada sesión 
no deberá ser superior a 10, 


Cuando trabajen bien se les recompensará 
con una caricia o golosina, aunque sin pro- 
digarlas, debiendo siempre emplear unas u 
otras en caso de buena voluntad y buen com- 
portamiento, 


El trabajo de rastreo es un trabajo suma- 
mente tardío y difícil, pues solamente deben 
darse lecciones cuando el perro tiene deseos 
de correr e ir hacia delante, aprovechando 
su fogosidad en los primeros momentos de 
trabajo y suspenderse en el acto que se note 
el menor cansancio en él. Si es necesario se 
untará el calzado de un ayudante con anís, 
ajos, etc., etc., u otras sustancias olorantes, 
a efectos de que puedan seguir mejor la 
pista, 


El perro de salvamento deberá atender sin 
dilación a una pitada, a un gesto, a la voz. 
Se le castigará poco y siempre en casos de 
marcada desobediencia, dándole con la mano 
encima del hocico. 


Para el salvamento en el agua, lo primero 
que se le enseña es a perderle el miedo y 
saber nadar bien, pues al principio los perros 
nadan torpemente, malgastando mucha ener- 
ela y, por tanto, cansándose fácilmente. Las 
horas de más calor serán las convenientes, 
llevando al discípulo, con otro perro más 
fuerte y ya adiestrado en estos trabajos. 
Hay animales a los que les cuesta un sin fin 
de calamidades el meterse dentro; para acos- 
tumbrarles se le arrojará comida al agua; 
excusado es decir que el perro deberá estar 
sin comer para que, acuciado por el hombre, 
el miedo se le quite. Con otro perro más 
fuerte, como hemos dicho anteriormente, 


Número 294 - Mayo 1965 


hará que el más débil se introduzca por la 
fuerza, facilitando de este modo la. labor 
educadora. 


Las prácticas para el lanzamiento con pa- 
racaídas han de efectuarse en campos espe- 
ciales y con medios para estos trabajos. Los 
animales, al igual que las personas, conside- 
ran al vacío como cosa antinatural, de ahí 
que tengan que efectuarse entrenamientos, 
a ser posible con relativa frecuencia. 


Referente a los campos de entrenamiento, 
estarán dotados con toda clase de útiles mo- 
dernos al alcance, como torres de lanzamien- 
to, fuselajes de avión, obstáculos para sal- 
tos a diversas alturas, etc., etc., Los atalajes 
serán apropiados a ellos, así como los para- 
caídas que irán enganchados al avión (rapido 
enganche). Hay que tener en cuenta que el 
perro, en el momento de ser lanzado, tratará 
de defenderse, por lo menos en las primeras 
prácticas, para lo cual irán provistos de ho- 
zales, a modo de prevención. 


Es tal el pánico producido en ellos, que 
recuerdo, estando destinado en el 1.? Grupo 
de Fuerzas Aéreas, en Alcalá de Henares, 
existía, y no sé si hoy en día sigue existiendo, 
en nuestra Bandera de Paracaidistas, un 
perro pastor alemán que hacía las veces de 
mascota, el cual cada vez que había un lan- 
zamiento o un festival aéreo aparentaba cier- 
ta cojera para que le viéramos y con ello li- 
brarse de actuar. Este detalle es suficiente, 
al menos esa es mi creencia, para decir que 
estos abnegados animales son inteligentes 
aun en las cosas más insignificantes. 


Conclusión. 


Todo lo indicado es un concepto general 
de la historia de los servicios registrados por 
algunos canes, de lo cual nos debemos valer 
para considerar el partido que se puede sacar 
de estos nobles e inteligentes animales, orga- 
nizándoles debidamente para los servicios 
que han de prestar, que como se dijo con 
anterioridad son muchos y variados, y entre 
los que cabe destacar los servicios de detec- 
ción de minas, transporte de cargas explosi- 
vas e incluso tripulaciones de satélites artifi- 
ciales, como el caso de la perra “Laika”. 

Tal es la importancia de sus servicios, que 
los Estados Unidos movilizaron 150,000, y 
con ellos formaron verdaderas unidades, se- 
gún sus capacidades, misiones y adiestra- 
miento. 
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ANDANDO POR EL AIRE 


H ace muy poco tiempo que ha aparecido 
en el mundo, con la difusión precisa para 
que llegase a “la calle”, un medio nuevo de 
transporte de características revolucionarias 
y cuyas condiciones y posibilidades inducen 
a pensar que ha de tener un brillante papel 
reservado en el futuro. 


Estos aparatos han hecho, por otra parte, 
realidad las antiguas leyendas orientales: en 
efecto, para un observador sin mayores co- 
nocimientos técnicos, el vehículo, en forma 
de automóvil, de lancha o de camioneta, se 
despega súbitamente del suelo ¡y queda sus- 
pendido en el aire sin que se adviertan mo- 
tores u otros medios que lo hagan posible! 
Y a continuación, ante el creciente asombro 
de nuestro buen observador, el diabólico ar- 


Por MARCOS GARCIA CRUZADO 
Ingeniero Aeronáutico, -- 


tilagio comienza a avanzar “andando por 
el aire”, 

No existe una denominación común para 
esta nueva técnica, y así, en cada país, re- 
ciben un nombre más o menos caprichoso, 
más o menos significativo. 

Los ingleses los llaman ACV (Air Cus- 
hion Vehicle. Vehículo sobre colchón de atre) 
Cushioncraft y Hovercraft, dependiendo de 
la firma diseñadora; los americanos, GEM 
(Ground Effect Machine. Máquina con efec- 
to de suelo); los rusos, Vijr, Autolaiot y 
Vayesdejod ; los alemanes, Bodeneffektfahr- 
zeug ; los franceses, Terraplane; etc. En es- 
pañol hay una literatura muy escasa sobre 
estos vehículos y, en general, se han utili- 
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zado nombres que no eran sino traducciones, 
más O menos literales, de las denominaciones 
inglesas, poco satisfactorias, ya que preci- 
san en nuestro idioma de una frase. Tras 
seleccionar varios posibles términos que pa- 
recían adecuados para estos aparatos y tras 
varias consultas con el hoy fallecido don 
Julio Casares, Secretario Perpetuo, que fué 
de la Real Academia de la Lengua, optamos 
por el nombre de Aerodeslizadores, que he- 
mos usado desde entonces y que será el que 
apliquemos en las líneas que siguen. 


La teoría precisa para el diseño de un 
vehículo de este tipo no está desarrollada su- 
ficientemente, pese a la cada vez más cre- 
ciente atención que se le dedica, y se llega a 
puntos en que las Matemáticas son impo- 
tentes para seguir adelante. 

Sobre los vehículos ya en funcionamiento 
no se conoce sino generalidades poco reve- 
ladoras en lo que a sus aspectos técnicos se 
refiere, ya que cada firma, como es natural, 
mantiene en secreto los resultados conse- 
guidos. 
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1.—VNoticia histórica. 


La idea de emplear una delgada película 
de aire a sobrepresión como superficie de 
deslizamiento, o lubricante, entre dos planos 
con velocidad relativa, no es nueva y las 
primeras sugerencias sobre ello tienen ya 
más de cincuenta años. 

No obstante, el estudio del problema a 
gran escala y de manera metódica con vista 
a obtener resultados prácticos es reciente: 








El pequeño Aerodeslizador “Arcopter”, de 
W/. Bertelsen, capaz para cuatro personas, 
está impulsado por un motor de 150 CV. 


la primera aplicación viable se debe al inge- 
niero finlandés T. J. Kaario, que publicó sus 
conclusiones en 1942, aunque ya había pa- 
tentado varios modelos de aerodeslizadores 
años antes, todos ellos basados en la com- 
presión dinámica, y tendentes a resolver el 
problema diario e inmediato en la fría Fin- 
landia, de viajar sobre superficies nevadas 
o de hielo, 


La posibilidad de crear artificialmente una 
capa de aire a presión para reducir los roza- 
mientos la expuso, posteriormente a los tra- 
bajos de Kaario, el ingeniero norteamerica- 
no de la Ford Andrew A, Kucher, que llamó 
a su procedimiento “Levapad”, Consiste, es- 
quemáticamente, en inyectar de forma con- 
tinua un chorro de aire que proporciona la 
superficie de deslizamiento. La primera de- 
mostración de un vehículo basado en este 
principio tuvo lugar en 1958, y constaba de 
unas placas sencillas con un orificio en el 
centro, por donde se insuflaba el aire. El 
pomposo nombre que lucía este “vehículo” 
fué el de “Levacar”. A partir de este expe- 
rimento primario, la Ford comenzó sus in- 
vestigaciones, y actualmente dispone de un 
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“Levacar” capaz para cuarenta pasajeros 
e impulsado por motores de turbina, 


Paralelamente, la Curtis-Wright inició 
trabajos sobre tales principios, desarrollando 
una nueva familia de aerodeslizadores, lla- 
mados genéricamente GEM, Máquinas de 
efecto de suelo. Se basan en una constitución 
llamada “a cámara llena”, y que consiste en 
situar en la parte inferior del vehículo una 
gran cámara que comprende toda la planta, 
y que se mantiene continuamente llena de 
aire a presión por alimentación de unos com- 
presores. Una pequeña cantidad de este aire 
escapa por el estrecho paso que queda entre 
el suelo y las peredes laterales de la cámara. 
Su ventaja sobre el “Levapad” es, que pre- 
cisa el aire a menor sobrepresión. No obs- 
tante, este método de la cámara llena (“Ple- 
num Chamber”) exige una potencia elevada, 
y no parece, por el momento, rentable. 


También en el verano de 1958, un cons- 
tructor inglés de buques, Cristopher Cocke- 
rell, hizo la primera demostración de un 
método concebido por él: utilizar una cor- 
tina de aire periférica, a mayor presión, para 
encerrar el “cojín” de aire sobre el que se 
apoyase el vehículo. Su idea interesó a la 
Asociación Nacional para el Desarrollo de 
la Investigación, que encargó a la Saunders- 
Roe la construcción de un prototipo. Poste- 
riormente, y a la vista del éxito y de las 
esperanzadoras promesas 
N. R. D. C. creó especialmente la “Hover- 
craft Development Ltd.” para que prosiguie- 
ra desarrollando el nuevo método de trans- 
porte, que ofrece la ventaja en su sistema 
sobre el de cámara llena de precisar de la 
mitad a la tercera parte de potencia que 
aquél, para dos vehículos equivalentes. En 
principio, las investigaciones se dirigieron 
hacia un aparato preferentemente marino, 
pero sin excluir la característica anfibia, para 
la que tan bien dotadó parece este sistema 
de transporte. Como consecuencia del éxito 
del chorro periférico, se ensayan tipos simi- 
lares para conseguir el mismo fin de “sella- 
do”: paredes rígidas laterales que se hunden 
en el agua, chorro periférico líquido, etcéte- 
ra. Todos ellos, salvo el de faldellín flexible 
del que se hablará más adelante, son, a jul- 
cio del que esto escribe, inferiores al chorro 
de aire, y cabe pensar que se abandonen. 


En resumen, las características generales 
de los aerodeslizadores son, entre otras: 


del sistema, la 
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Están apoyados únicamente en un “cojín” 
de aire a sobrepresión. Naturalmente, a algu- 
nos modelos se les dota de unas pequeñas 
ruedas para su estacionamiento, a fin de que 
la cámara inferior no roce con el suelo al 
pararse los motores. Esta sobrepresión, para 
aparatos de tipo medio, puede ser del uno 
por ciento de la presión atmosférica normal, 


Parte del empuje necesario para el avance 
se obtiene por deflexión de los chorros pe- 
riféricos, pero es imprescindible, como pue- 
de demostrarse sin dificultad, un sistema 
complementario exterior, 


La altura del colchón, o de “suspensión”, 
puede regularse mediante el volumen de aire 
inyectado, 


II.—De la construcción y el cálculo. 


Los métodos de construcción de aerodes- 
lizadores son fundamentalmente iguales a 
los empleados en la moderna industria aero- 
náutica, imponiéndose las mismas exigencias 
de resistencia y ligereza. Un peso en vacío 
reducido permite un paralelo aumento en la 
carga útil, 


Aunque no se ve afectado por las cargas 
aerodinámicas considerables de los modernos 
transportes aéreos, debe tenerse en cuenta 
que el aerodeslizador en viaje superacuático, 
puede sufrir los embates de las olas en con- 
diciones poco favorables. 


El cálculo aerodinámico debe ser cuidado- 
so. Ciertamente, en la superficie externa, y 
principalmente en la parte superior, la tn- 
fluencia de la aerodinamicidad es peque- 
ña, pero no despreciable. Por el contra- 
rio, los conductos internos, los canales y 
toberas, los álabes orientables, etcétera, tie- 
nen un considerable papel en la poten- 
cia útil. Un diseño poco afinado causa pér- 
didas en los rendimientos que pueden al- 
canzar valores muy notables. Para reducir 
los rozamientos, por ejemplo, convendría 
un “Reynolds” (1) bajo, pero ello lleva apa- 


(1) El número de Reynolds es un parámetro adi- 
mensional que da idea de la relación entre fuerzas de 
inercia y fuerzas de viscosidad. Si es «L» una longitud 
característica; <V» la velocidad del flúido y «v» la vis- 


, siendo <u» el coeficiente 
p VL 
de viscosidad y «p» la densidad del flúido; Re = ; 
» 





cosidad cinemática, » = 





403 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


rejado una velocidad baja del flúido, y, como 
consecuencia, una cámara o acumulador de 
mayor tamaño, aumentando el peso estruc- 
tural. Debe, por ello, adoptarse una solución 
de compromiso de acuerdo con el objetivo 
buscado. 


Aleaciones de aluminio, para la mayor par- 
te de la estructura, se complementan con 
fibroplásticos y maderas laminadas. 


Una precaución necesaria es el anodizado 
de las partes de la estructura que así lo re- 
quieran, con el fin de evitar la fuerte corro- 
sión causada por la salinidad de las aguas 
marinas. 


La estabilidad y el control del vehículo son 
también problemas que deben considerarse 
en un diseño general, y que van íntimamente 
unidos. Se ha comprobado que la estabilidad 
de un aerodeslizador aumenta considerable- 
mente si se divide en varias partes el colchón 
sustentador por medio de delgadas cortinas 
de aire a sobrepresión. En cuanto al control 
y estabilidad de dirección, se acude a méto- 
dos aerodinámicos: variación del paso de 
hélices, cambio de orientación del chorro pe- 
riférico, giro del plano del disco de la hélice, 
derivas y alerones, etc. 


En las actuaciones sobre el agua, y a baja 
velocidad, debe considerarse también la apa- 
rición de una resistencia hidrodinámica in- 
ducida, causada por la formación de un “agu- 
jero” en el agua por efecto del colchón de 
aire a sobrepresión. 


Anotemos, finalmente, en esta breve ex- 
posición de los problemas que se presentan 
en el proyecto de un vehículo aerodesliza- 
dor, que, por no tener apoyo en el terreno, 
los pares de reacción de los conjuntos rota- 
torios tienen importancia en el control y 
estabilidad, por lo que deben. montarse y de- 
terminarse su sentido de giro de manera que 
se compensen unos con otros. 


111.—Utilidad. 


La elasticidad de movimientos de estos 
vehículos permiten augurarles un puesto im- 
portante en los medios de transporte. Efec- 
tivamente, en tierra no necesitan carretera 
ni carriles, lagos o ríos no suponen obstácu- 
los a su avance, pueden marchar sobre su- 
perficies heladas o pantanosas, atravesar 
terrenos minados, emplearse con ventaja en 
trabajos de agricultura, etc. 
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En el mar alcanzan velocidades varias 
veces superiores a la de los barcos actuales, 
siendo singularmente adecuados para trayec- 
tos cortos: de nuestra Península a las Balea- 
res y norte de Africa, entre las Islas Cana- 
rias, en el trayecto Francia-Córcega, Euro- 
pa continental a Gran Bretaña, islas del 
Adriático, Tirreno y Egeo, Cattegat, Ore- 
sund, etc, 


Colaboran a esta utilidad el que personas 
y automóviles tengan baja densidad de carga, 
factor muy ventajoso para un aerodesli- 
zador, 


Presentan, además, la facilidad de que 
por su carácter anfibio no precisan instala- 
ciones especiales para su recepción, ya que 
es posible pasar de mar a tierra por una sim- 
ple rampa o una playa. En conjuntos de is- 
las, con un centro de transporte aéreo, sin- 
gularmente si éste está junto al mar, el 
aerodeslizador es el medio distribuidor idó- 
neo para recoger a los pasajeros del aero- 
puerto directamente y conducirlos al resto 
de las islas, en un sencillo enlace. 


IV.—Datos comibparativos de rentabilidad. 


Teoría y experiencia preconizan que el 
tamaño óptimo de aerodeslizadores de mil 
toneladas, peso bruto. 


Vamos a tomar, como comparación, el 
trayecto tipo Calais-Dover, que se ajusta a 
la distancia dada en el apartado anterior 
como especialmente útil. 

Longitud a recorrer: 35 km, 


Duración del viaje: dieciocho minutos 
(Ferry actual, 1 h. 15 m.). 


Carga útil: 1.500 pasajeros y 350 auto- 
móviles. 


A. TABLA DE PRECIOS, 

















Aero- an 
APARATO desliz. | 4000 | DCA, 
1.000 Tm. 33 Tm. 
Tm. 
Carga útil, Tm. ... ... ... ... 500 326 79 
Velocidad, nudos ... ... ... ..., 100 16 | 180 
Tiempo ida-vuelta, minutos ... 60 236 68 
Núm. de viajes, id.-vuelta, diar. 10 2 9 
Carga útil diaria, Tm. ... ...[10.000 | 1,303 | 142 
Precio, millones pesetas ... ... 640; 152 24 
Capital invertido por tonelada 
transportada al año (ptas.). 176; 320 | 470 
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B. TABLA DE TRANSPORTE DE CARGA. 














Aparato HP/Tm. ocida de eptta: 
Avión +... 140/300 150/500 0,28/0,72 
Helicóptero .. 180/2680 100/1530 1/2 
Aerodesliz, ... 40 80/90 0,23 
Autob.-Cam, .. 30 40 0,086/ 0,172 





V .—Introducción al cálculo 
del aerodeslizador. 


El estudio teórico completo de un aero- 
deslizador es imposible, ya que las ecuaciones 
que habría que resolver son aún incógnitas 
en sus soluciones. No obstante, cabe hacer 
estudios teóricos simplificados que la expe- 
riencia demuestra que se ajustan bastante 
bien a la realidad (*). 


Primeramente, se determina una colección 
de parámetros adimensionales que, conve- 
nientemente manejados, proporcionen los da- 
tos de partida. Para ello se aplican las ecua- 
ciones de la Mecánica de Flúidos a la con- 
figuración de la figura 1 y admitiendo las 
hipótesis siguientes: 

1. El movimiento del flúido es estacio- 

nario. 


2. Debido a las bajas velocidades, la den- 
(*) Estos estudios teóricos pueden verse en «Cálcu- 
lo «del grupo compresor-potencia para un aerodeslizador» 
y «Actuaciones de un ¡aerodeslizador», del autor, y 
para el caso compresible, los trabajos del Ingeniero 
Aeronáutico, Sr. Díez Roche, en la «Revista de Inge- 
niería Aeronáutica y Astronáutica», : 
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sidad es constante. (Se prescinde de 
esta hipótesis en la referencia “tres” 
del pie de página.) 

3. No hay contracción apreciable del cho- 
rro antes de incidir sobre el suelo, 


4. El radio de curvatura del chorro es 
constante. 
El flúido es no viscoso. 


6. La presión fo sobre las paredes exte- 
riores del chorro es la atmósfera en 
todo instante. 


ad 


Con tales hipótesis se llega a establecer 
cuatro parámetros (ver figuras 2, 3, 4 y 5), 
siendo “j” la fuerza por incremento de can- 
tidad de movimiento por unidad de longi- 
tud de tobera periférica; “r”, la fuerza de 
reacción del chorro, y “Q”, el flujo volu- 
métrico de aire, El resto de notaciones co- 
rresponde a las de la figura 1. 


Por la configuración del chorro de aire 
parece lógico pensar que es posible aprove- 
charlo para proporcionar empuje al vehículo, 
mediante una deflexión adecuada. Es posi- 
ble, como en el caso anterior, estudiar la 





2 di Aa = 
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5 1 2 
X= (-sen y) 


Figura 2. 
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Cy 


x= 5 (-sen y) 


Figura 3. 


variación del ángulo óptimo de deflexión 
en función de los parámetros ya citados, de 
los rendimientos interno y de la propulsión, 
mi, 1o, y del coeficiente de sustentación Cri. 


Esta variación, como la del empuje ópti- 
mo, J sen %p, se representan en las figuras 
6 y 7. De la primera de ambas, se ve que 
los valores óptimos del ángulo de deflexión 
tienen valores altos y que decrecen con len- 
titud. De la segunda, figura 7, se deduce la 
importantísima conclusión de que siempre es 
necesario un sistema exterior que dé em- 
puje o tracción y que complemente al obte- 
nido del chorro periférico. 

También se obtiene la relación sustenta- 
ción/resistencia (L/D) óptima, figura 8, que 
tiene lugar para “a/h” = 0,17, viéndose 
que para diversos valores de “h/b”, el valor 
de “a/h” es sensiblemente constante. 


Otro gráfico interesante, figura 9, es el 
que da la relación potencia/peso en función 
de la relación presión dinámica/presión en 
el “colchón”, “P/W” y “qo/po”. 

Con. estos gráficos y fijándonos unas exi- 
gencias de partida, es posible llegar a los 
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valores necesarios para entrar en el cálculo 
del aerodeslizador, que la posterior expe- 
rimentación debe confirmar y afinar. 


VI.—Disposición de un vehículo 
aerodeslizador. 


Cabe pensar en múltipies disposiciones 
para un aparato de este tipo. Sin embargo, 
se llega a la conclusión de que la más con- 
veniente es una similar a la de la figura 10. 
Corresponde a un vehículo de tamaño me- 
dio, ya que para uno de gran tamaño, podría 
variar la distribución de elementos. 


Es aconsejable el uso de motores de tur- 
bina, ya que su tamaño y peso es menor, 
dando potencias muy superiores a los mo- 
tores marinos o de automóvil, su puesta en 
marcha y su aceleración son mucho más rá- 
pidas, su construcción e instalación son sen- 
cillas, etc. 


Deben constituirse grupos compresor-héli- 
ce de tracción que funcionen independiente- 
mente y disponerlos de forma que en caso 
de avería, especialmente en alta mar, ésta 
no sea “completa”, es decir, que el grupo 











X=5-(1-seny) 


Figura 4, 
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quede inmovilizado totalmente, con las con- 
secuencias enojosas y molestas para los pa- 
sajeros a que tal hecho da lugar. 


En efecto, caben dos posibilidades : 


1. La avería se presenta en un viaje so- 
bre terreno firme: la inmovilización de un 
grupo compresor-tracción obligaría a redu- 
cir la altura de sustentación para mantener 
la velocidad de avance entre ciertos límites, 
lo que no siempre es posible, dependiendo de 
la configuración del suelo. 


Hay otra solución para esta posibilidad : 
reducir la velocidad de avance para mante- 
ner la altura, pero la velocidad así obtenida 
puede resultar inadmisible. 


2. La avería se presenta en alta mar: el 
poder reducir hasta cierto límite la altura 
de sustentación depende dei estado del mar 
(elongación y frecuencia del oleaje); puede 
también accionarse al vehículo como un bar- 
co, pero durante períodos no excesivamente 
largos y a velocidades bajas. 


Si se mantiene la altura en perjuicio de la 
velocidad, al igual que en el caso anterior, 
la velocidad puede ser inadmisiblemente 
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baja, con el peligro de la consunción del com- 
bustible disponible en una distancia corta, 
quedando el aparato sin control. 


Por ello, y aun contando con el aumento 
subsiguiente de peso, es aconsejable que cada 
grupo esté movido por varios turbinas, de 
manera que el fallo de una de ellas no in- 
movilice un grupo completo, Así, por ejem- 
plo, si se necesita una potencia de tres 
mil CV., podría distribuirse en dos grupos, 
con tres turbinas de 500 CV. cada uno. 


Refiriéndonos a la altura de suspensión, 
cabe anotar que la adición de una “falda 
flexible” permite un aumento considerable 
de dicha altura sin aumentar por ello la 
potencia necesaria. 


Para elegir materiales, debe considerarse 
el uso que haya de dársele. En general, como 
ya hemos visto, la compresión necesaria para 
el aire del colchón es pequeña, por lo que 
resulta recomendable utilizar para los com- 
presores de alimentación materiales baratos, 
ligeros y de fácil manejabilidad para la fa- 
bricación, circunstancias todas ellas que re- 
unen compuestos orgánicos, como, por ejem- 
plo, el cloruro de polivinilo. Este material 
se obtiene por polimerización del cloruro de 
vinilo, CH. = CHCIl, realizada en emul- 
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sión y en suspensión en agua. A 170" C, se 
vuelve plástico, vertiéndose en un molde con 
la forma del compresor y estampando por 
presión. Al solidificar se forma un producto 
de gran dureza, gran resistencia a la trac- 
ción y a la deformación, pudiendo trabajar 
hasta a 40 Kg/minr”. Es inerte a los agentes 
químicos, con lo cual no habrá corrosión, 
lo que es muy importante en un aerodes- 
lizador que haya de trabajar sobre el agua. 
Para facilitar la fabricación es conveniente 
añadir un plastificante, que puede ser el 
ftalato de dibutilo u otro similar. 


El cloruro de polivinilo solidificado puede 
tornearse, serrarse, etc., ya que sus propie- 
dades físicas son semejantes a las de los 
metales industriales. Su densidad es de 1,66 
kilogramos/dm*, es decir, tiene gran ligereza. 


En lo que se refiere a la turbina de po- 
tencia, la disposición que juzgamos más con- 
veniente es: un eje hueco de acero, sobre 
el que se montará el conjunto rotatorio com- 
presor-turbina, soportado por una caja de- 
lantera de cojinetes de bolas y otra trasera 
de rodillos. 


El compresor será de aleación ligera for- 
jada (centrífugo), con difusor radial de 
acero. El cárter del compresor, fundido en 
aleación ligera nervada. 

La cámara de combustión, anular, en alea- 
ción Nimonic, p. e. “80”. 
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En lo que respecta a la turbina, de dos 
pasos como mínimo, llevará los difusores 
de “Vitalium Co-Mo”; los discos, de acero 
inoxidable, de base austenítica y bordes fe- 
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rríticos, forjados y mecanizados. Los álabes, 
forjados y mecanizados, se fabricarán de 
“Nimonic-105”. 


Los cárteres de cámara de combustión y 
de turbina serán de acero embutido, y el 
cono difusor, de acero inoxidable. 


En turbinas de gran potencia, es aconse- 
jable añadir un cambiador de calor, que 
mejore el rendimiento y reduzca el tamaño 
del motor. 


VII.—Final. 


Espero que a través de las someras refe- 
rencias de los apartados anteriores, el lector 
haya podido hacerse una idea de cómo es un 
aerodeslizador y de cómo no tiene nada de 
milagroso ni de portentoso el que un vehículo 
pueda elevarse sobre la tierra y comenzar a 
andar sobre el aire, cruzando ríos y pan- 
tanos. 


Y para el que haya sentido curiosidad por 
este nuevo medio de transporte, puede en- 
contrar una descripción de los modelos de 
ensayo en “Interavia”, año XVII, núm. 6. 
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NORTEAMERICA CONTINUA LANZANDO CAMARÁS 


FOTOGRAFICAS A LA LUNA 
EL RANGER-IX SE ESTRELLO EN SU SUPERFICIE 


En el número 293, del mes de abril, 
tuvieron ocasión nuestros lectores de ver 
publicado un resumen de los ingenios de 
esta familia “Ranger”, que hasta aquella 
fecha habían sido lanzados por los norteame- 
ricanos como intentos lunares, de los cuales 
dos de ellos especialmente habían significado 
grandes éxitos al conseguir remitir a la Tie- 
rra fotografías de dos de las principales lla- 
nuras de la superficie de nuestro satélite 
natural; el “Ranger VII”, del llamado Mar 
de la Tranquilidad, y el “Ranger VIII, del 
Mar de las Nubes. Se trata siempre de ob- 
tener la máxima información posible de las 
condiciones y circunstancias de su superfi- 
cie, con vistas a resolver de la mejor manera 
posible los futuros problemas de la llegada 
a ella y toma de contacto (¿ alunizar?) con 
ingenios espaciales tripulados, y como es con- 
secuencia obligada el despegue de ella para 
efectuar el regreso a la Tierra. 


Posteriormente, en la noche del 20 al 21 
de marzo, a las 22,37 hora española, lanza- 
ron el “Ranger 1X” que, con un peso de 
unos 366 kilos, fué dirigido hacia las inme- 
diaciones del cráter lunar bautizado “AL 
phonsus”, en memoria y honor de aquel rev 
español, que por sus aficiones a la Astro- 
nomía y a otras ciencias mereció el sobre- 
nombre de “El Sabio”. Fué en nuestra his- 
toria el X de los ese nombre y poco ha fal- 
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tado también para que se diera la rara coin- 
cidencia de que su sigla hubiera sido también 
la del ingenio americano. 


La distancia en línea recta entre la Tierra y 
la Luna, que es de unos 380.000 kxm., estos 
ingenios no la recorren en línea recta, sino se- 
gún unas trayectorias curvas (tanto más esti- 
radas y próximas a la recta cuanto mayor sea 
su velocidad inicial de partida, siempre por 
encima de la mínima de “escape” a la grave- 
dad o atracción terrestre) que le permita 
traspasar la línea o “frontera” en que se equi- 
libran las atracciones respectivas de la Tie- 
rra y de la Luna sobre el ingenio espacial en 
su viaje. Ya en otros trabajos explicamos 
cómo esa “frontera” se halla muy lejos de 
la Tierra y muy cerca de la Luna, como no 
podía menos de ser, dado que la masa de 
nuestro planeta es 81 veces la de nuestro 
satélite. 


La trayectoria seguida, algo más de los di- 
chos 380.000 kilómetros, la recorrió el “Ran- 
ger IX” en sesenta y cuatro horas y treinta 
y seis minutos; como ha pasado, pues, de 
dos días sin haber llegado a tres, podemos su- 
poner que ha seguido una rama bastante 
estirada. 

Comportaba seis cámaras tomavistas, de 
“alcances telescópicos”, algunas de ellas para 
las primeras que se tomarían desde gran 
distancia; otras “grande-angulares” en sus 
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objetivos, y otras (lo que ha constituído una 
novedad), cinematográficas. El motivo y el 
objeto de estas últimas ha sido comprobar 
si se movía o variaba de algún modo al- 
guna cosa en su superficie; pues ciertos as- 
trónomos, con poderosos telescopios, habían 
creído ver a veces una especie de nubes O 
vapores que parecían escapar de dicho crá- 
ter (entonces volcán) “Alfonso”, lo cual po- 
dría comprobarse (de ser cierto) más fácil- 
mente que por fotografías estáticas, por me- 
dio de vistas de cine que podrían luego, al 
proyectarse, revelar el movimiento y cambios 
que produjeran esos vapores volcánicos. Por 
ahora no podemos decir nada a nuestros 
lectores en relación a los resultados que se 
hayan podido lograr en tal sentido. 


Por rapidisimos sistemas radio-electróni- 
cos se consigue que sean remitidas esas vis- 
tas a las estaciones terrestres de control, en 
las cuales por sistemas también radioelectró- 
nicos y ópticos se consigue cambiar las emi- 
siones radiadas en tres tonos de luz y color 
(blanco, gris y negro), que reproducen las 
figuras o imágenes originales. Como ya en 
otras ocasiones nos detuvimos a explicar lo 
más detalladamente que supimos estos sis- 
temas de retransmisión de imágenes, hoy 
para no resultar reiterativos haremos de ello 
gracia al lector... Pero no dejaremos de re- 
cordar que todo es tan instantáneo que has- 
ta las últimas vistas tomadas pocos segun- 
dos antes de estrellarse el vehículo en la 
superficie lunar, da tiempo de que sean 
transmitidas a la Tierra, siendo, por lo tanto, 
esas últimas, tomadas ya desde muy cerca, 
las que proporcionan más detalles del suelo 
de la Luna... 


La iniciación de la toma de vistas es, se- 
gún los informes que conocemos desde una 
distancia de 3.000 kilómetros; las últimas 
como hemos dicho, segundos antes de es- 
trellarse, Parece que esa duración de toma 
de vistas es en total de unos quince minutos. 
En esa suposición de que el ingenio reco- 
rre esos 3.000 kilómetros en quince minu- 
tos, podríamos decir que viaja en su caída 
hacia la Luna a razón de 120.000 kilóme- 
tros/hora velocidad media, y como por la 
atracción lunar la velocidad de acercamiento 
va en aumento cuanto más próximo esté el 
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móvil, la de impacto o estrellamiento en la 
superficie lunar será algo mayor que eso. 
No pretendemos dar cifras exactas, sino 
una idea de lo que ocurre y sólo cifras pro- 
bables, deducidas de datos de cuya exac- 
titud no podemos responder, Pero será una 
cosa así... Según otros datos, en el momento 
de iniciarse la toma de vistas (y esas infor- 
maciones dicen que desde 2.800 kilómetros) 
el “Ranger IX” estaba cayendo hacia la 
Luna a razón de 17.000 k/h. Con la de 
estrellamiento que dijimos antes y ésta que 
le asignan cuando estaba a 2.800, también 
podrían hacerse cálculos curiosos, incluso to- 
mando en cuenta la distancia a que está de 
la Luna aquella “frontera” de atracciones 
Tierra y Luna sobre el móvil, se podría ave- 
riguar a qué velocidad, aproximadamente, 
traspasó esa línea el vehículo espacial (no 
debió ser a mucha); ni falta que hace, con 
tal que la traspase y llegue a entrar en la 
región del predominio de la atracción lunar 
sobre la terrestre; pues a partir de ese mo- 
mento en esa posición y esas circunstancias, 
la atracción lunar le regalará la fuerza que 
le falte para terminar su viaje (y cada vez 
con más velocidad, puesto que ya es tna 
caída hacia la superficie lunar). 


Del mismo modo se comprende que si se 
logra despegar desde la Luna y traspasar esa 
misma frontera de equilibrios de atraccio- 
nes sobre el móvil y penetrar en la amplísi- 
ma zona de predominio de la atracción te- 
rrestre sobre la lunar, toda la mayor parte 
del viaje de regreso se lo regala al móvil 
la atracción de la Tierra. Si por la atrac- 
ción lunar, la velocidad de estrellamiento 
en ella se efectúa a los 120.000 k/h. antes 
dichos, o más, se nos ocurre pensar ¿a cuán- 
to llegará el móvil en su regreso a la Tie- 
rra en kilómetros por hora, y qué “frena- 
do” será necesario para evitar que a tales 
velocidades chocase el móvil con las prime- 
ras altas capas ponderables de nuestra at- 
mósfera, ya que, naturalmente, se incendia- 
ría o sublimaría por el calor del rozamien- 
to, como los meteoros o bólidos espaciales 
que penetran nuestra atmósfera y se incen- 
dian o estallan, produciendo el fenómeno 
que conocemos por “estrellas fugaces”. Una 
estrella fugaz más, sería en su reentrada a 
nuestra atmósfera, el vehículo espacial a su 


411 


REVISTA DE AERONAUTICA 


Y ASTRONAUTICA 


regreso de la Luna, si no se sabía o no se 
podía “frenar” a tiempo y todo lo que hi- 
ciera falta... Pero no nos preocupemos por 
eso, ya que todavía falta mucho para tal 
momento y tal situación, y porque podemos 
suponer que para entonces (¿1970?) ya lo 
habrán resuelto. 

Como hemos dejado dicho, al “Ran- 
ger IX” se trató de enviarlo al cráter “Al- 
phonsus”, por las razones que apuntamos, y 
aunque se tenía preparado un medio o sis- 
tema que permitiría corregir la ruta unas 
trece horas después de lanzado, parece que 
no se estimó necesario, puesto que se com- 
probó que todo iba bastante bien y que el 
hecho de que el impacto pudiera verificarse 
un poco al Norte de dicho cráter, no justi- 
ficaba el influir sobre la trayectoria obte- 
nida. En efecto, tras las sesenta y cuatro 
horas y treinta y seis minutos que duró la 
travesía, se comunicó desde Pasadena. (Es- 
tados Unidos) el día 24, que se había es- 
trellado a las 15,08, hora española, a unos 
600 kilómetros al Norte del punto apuntado. 
No es mucho desvío para los 380.000 kiló- 
metros de recorrido o alcance. Casi una 
“diana”. 

No podemos resistir la tentación de contar 
una divertida anécdota que alguno de nues- 
tros lectores conocerá, referente al Rey Al- 
fonso X “El Sabio” y a sus aficiones astro- 
nómicas. Hubiera seguramente sido un gran 
aficionado a esta ciencia astronáutica y es- 
pacial, de vivir en nuestros días. Se cuenta 
que implantó en las escuelas españolas la 
teoría de Galileo (el Sol quieto y la Tierra 
y los planetas girando a su alrededor). Pero 
cuando aquél fué obligado a abjurar de su 
teoría (por el natural oscurantismo e igno- 
rancia científica de aquella época), también 
nuestro católico rey fué llamado a capítulo, 
para que retirase dicha teoría de las escuelas, 
por estimarse contra la fe y la verdad. Al- 
fonso “El Sabio” dijo que por sus propias 
observaciones astronómicas, opinaba que la 
teoría de Galileo coincidía con lo que se 
veía en la mecánica celeste, y que la retiraría 
si le presentaban otra teoría que coincidiese 
asimismo con los movimientos observados en 
el espacio. Efectivamente, le presentaron una 
teoría y sistema terriblemente complicados, 
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que se llamó de Los Epíciclos, según la cual 
la Tierra estaba quieta en el centro del siste- 
ma, el Sol giraba a su alrededor y los demás 
planetas giraban alrededor del Sol. Nada 
pudo argumentar contra ella y, por no cho- 
car con la Iglesia, prefirió aceptar lo que 
se le indicaba; pero con su sagacidad y su 
prudencia, se permitió hacer constar que 
si Dios le hubiera consultado a él, le habría 
recomendado, sín ninguna duda, el sistema 
de Galileo, en lugar del endiablado de los 
Epíciclos... 

Fué asimismo, en aquella ocasión, cuando 
Galileo, al salir de ante el tribunal que 
tan torpemente le obligó a abjurar de algo 
que le constaba era cierto y que no podía 
ser caso de herejía, se volvió desde la puerta 
y dirigiéndose a los que lo constituyeron, 
dijo: “E, perse, mouve”. (Y, a pesar de 
todo, se mueve.) Contada esta anécdota que 
nos pareció oportuna, sigamos con el “Ran- 
ger IX”, 


La altura de la órbita inicial satelitaria 
de “aparcamiento” en que su ingenio ele- 
vador, un “Atlas-Agena” (ya bien garanti- 
zado con los anteriores), metió al “Ran- 
ger IX” alrededor de la Tierra, fué a unos 
216 kilómetros, y en ella le acompañaba la 
última fase “Agena”, la cual, hallándose el 
ingenio por encima del Africa, le dió el 
último empujón, haciéndole ganar la “ve- 
locidad de escape” en dirección a la Luna, 
desprendiéndose a su vez y dejando ya al 
“Ranger” solo y con la velocidad inicial 
lograda que, disminuyendo a lo largo del 
viaje a causa de la atracción terrestre (cada 
vez más débil por más lejana), pero sin 
recibir nuevos impulsos que se sumasen a la 
remanente que le iba quedando, logró, no 
obstante, traspasar la “frontera de equili- 
brio Tierra-Luna” y penetrar en la región 
predominante de la gravedad lunar. Lo de- 
más, a partir de ahí, fué, como ya dijimos, 
hasta el momento del impacto. 

El cráter “Alfonso” se encuentra situado 
entre las dos grandes llanuras principales 
de la superficie lunar, en su cara conocida, 
por ser la que siempre mira hacia la Tierra, 
son esas llanuras, llamadas “Mar de la Tran- 
quilidad” y “Mar de las Nubes”, precisa- 
mente las exploradas y fotografiadas por los 
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dos “Ranger” americanos anteriores, que 
lograron esos éxitos; después, completados 
por el número “IX” de esta familia de in- 
genios fotográficos a que hoy nos estamos 
refiriendo (1). Si realmente se pudiera com- 
probar que en la Luna hay un volcán en erup- 
ción, habría que aceptar que, aunque cuerpo 
celeste muerto en su superficie por carecer 
de atmósfera que lo rodee, podría estar vivo 
en su interior, ya que esa erupción exigiría 
fuego central y oxígeno u otro tipo de gas 
oxidante que permitiera una combustión viva, 
así como suponerse 
determinadas tem- 
peraturas interiores, 
tanto más fuertes 
cuanto más próxi- 
mo se estuviera al 
foco central en ig- 
nición y ¿vida inte- 
rior? El cráter “Al- 
fonso” mide unos 
140 kilómetros de 
circunferencia y su 
circo interior está 
materialmente sem- 
brado de cráteres 
menores, los más 
pequeños de sola- 
mente pocos centí- 
metros. La existen- 
cia de esos múlti- 
ples cráteres de to- 
dos los tamaños de 
que se halla cubier- 
ta la faz de la Luna 
como si hubiera su- 
frido un ataque de 
gigantescas virue- 
las, es en el fondo un misterio que se ha pres- 
tado a muchas hipótesis, la más aceptada 
(por considerarla más probable), ha sido 
aquella que los achaca al chaparrón de aero- 
litos caídos sobre ella a enormes velocidades 
y sin la defensa de una atmósfera que los 
frene, o en la cual por el fuerte rozamiento 
de la entrada y por el enorme calor que se 
desarrollaría, estallasen, ardiesen o se subli- 





Nora (1).—Ver en el núm. 293, de abril, la foto- 
grafía de la Luna allí publicada, con los impactos de 
anteriores «Rangers», 





Foto de la Luna tomada dos minutos quince 
segundos antes del impacto del vehículo 
Ranger en ella, 
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masen, como ocurre en la atmósfera te- 
rrestre que nos libra de tal ametrallamiento. 
Sin embargo, otros dan diversas explicacio- 
nes porque suponen causas distintas. 

Otra de las cosas que se pretenden acla- 
rar mediante el resultado de estas explora- 
ciones y reconocimientos fotográficos desde 
diferentes distancias a su superficie, es lle- 
gar a alguna consecuencia de garantía en 
relación a la suposición muy difundida, de 
que precisamente por la lluvia continua de 
meteoritos y polvillo cósmico, pueda hallarse 
el suelo lunar cu- 
bierto de varios cen- 
tímetros O quizá 
metros, de esa finí- 
sima arenilla me- 
teórica, en la cual 
podrían hundirse y 
quedar aprisionados 
los vehículos espa- 
ciales tripulados el 
día que lleguen a 
posarse allí. 

Puestos a supo- 
ner, se podría supo- 
ner todo lo que se 
quiera, siempre que 
no sean absurdos 
preconcebidos. ¿Y 
por qué no, que tan- 
to Galileo como 
el rey Sabio estu- 
viesen ambos equi- 
vocados, y que, en 
una combinación de 
movimientos relati- 
vOs respecto a un 
centro básico, exte- 
rior a nuestro sistema solar y de orden su- 
perior en la Ley de la gravitación univer- 
sal, estuviese la Tierra próxima a estar real- 
mente quieta y que el Sol girase a su alre- 
dedor, y, en consecuencia, la teoría de los Epí- 
ciclos más cerca de la realidad integral del 
Cosmos que la del insigne Galileo? He ahí 
otro caso de “relatividad” sin necesidad de 
acudir a Einstein. (Ya que este es el prin- 
cinio “R” de la Relatividad, enunciado por 
Poincaré y luego aceptado por Finstein.) 

Y nada más por hoy, queridos lectores. 
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Información Nacional 





DESFILE DE LA 





VICTORIA 





Como en años anteriores, el pasado día 9 
de mayo tuvo lugar en Madrid el desfile 
que conmemora la Victoria de nuestra Gue- 
rra de Liberación Nacional, 

Presidió 'S, E, el Jefe del Estado Genera- 
lísimo Franco, acompañado de su esposa y 
de SS, AA, RR. D. Juan Carlos y Doña 
Sofía, el Príncipe Muley Abdala, de Marrue- 
cos, y Ministro del Ejército, así como altas 
personalidades del Gobierno y Cuerpo Di- 
plomático. 

El desfile, presenciado por más de medio 
millón de personas, fué de gran brillantez. 


Junto a unidades históricamente gloriosas, 
desfilaron las más modernas, nacidas de las 
exigencias de la técnica bélica más avanzada. 
Desde el punto de vista aéreo, tuvo la par- 
ticularidad de que en el mismo intervino una 
formación de aviones F-104, que en sus es- 
pectaculares pasadas dejó vislumbrar las ca- 
racterísticas del moderno material de que 
actualmente disponen las Fuerzas Aéreas 
Españolas. 

El desfile constituyó un constante y cáli- 
do homenaje del pueblo de Madrid a nuestros 
Ejércitos de Tierra, Mar y Aire. 
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VENTA SIMBOLICA 


Nos encontramos ante un hecho insólito. 
El Gobierno español vende al alemán un 
avión “Junker-52”, por la cantidad de un 
marco (15 pesetas). Insólito por el precio 
y porque, por paradoja del destino, el avión 
vuelve, como si obedeciera a los impulsos de 
una querencia insospechada a su lugar de 
origen. 

Alemania, celosa siempre de su desarrollo 
industrial, quiere exhibir en una exposición 
internacional de tráfico, que tendrá lugar 
en Munich, el avión, que, sin duda, ha mar- 
cado un hito en la historia de la aviación. 

Hizo sus “primeras armas” en el trans- 
porte, pero satisfizo las más exigentes ne- 
cesidades militares. Tal vez nuestro Ejército 
del Aire sea testigo, de mayor excepción, de 
las extraordinarias posibilidades que ha ofre- 
cido el JU-52 en cualquier servicio exigido. 
¿Quién no recuerda el beneficio prestado por 
este material en el primer “Puente Aéreo” 





establecido en el mundo, entre las costas 
africanas y la Península al comienzo de 
nuestra Guerra de Liberación? Todavía es- 
tán en nuestras mentes las singulares haza- 
ñas de las Escuadras de Gallarza, en las vi- 
cisitudes, ya históricas, de Teruel, el Ebro, 
etcétera. No podía faltar en la sintética re- 
lación de sus méritos la prestada al servicio 
de la enseñanza, Salamanca podría hablar 
muy alto y muy claro de sus inestimables 
cualidades. Y como digno colofón de su gesta 
y tributo a su ejecutoria, todavía siguen sur- 
cando los cielos de España las siluetas in- 
confundibles de los Junkers, como si, con 
ello, quisieran seguir marcando los jalones 
por los que había de pasar todo material 
aéreo con pretensiones de permanencia, 

España agradecida, devuelve “un hijo a 
su madre”; pero, eso sí, para resarcirse de 
las experiencias extraídas de su empleo, exi- 
ge: la entrega de un marco. 
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ESPAÑA 





Invitado por el Ministerio del Aire, ha 
realizado una visita de cuatro días, a nuestro 
país, el Secretario de Estado de la Aeronáu- 
tica Portuguesa, General don Francisco An- 
tonio Das Chagas. 

Acompañado de su esposa, ha recorrido 
distintos lugares de interés turístico, entre 
los que destacan Sevilla, Granada, Toledo y 
el Valle de los Caídos. 

En el aspecto profesional, se ha mostrado 


VISITA DE UNA COMISION 


Invitada por el Ejército del Aire, vino a 
España una Misión de la Aviación Italiana, 
presidida por el General de División Cerutti 
Alessandro, Comandante de las Escuelas de 
Aeronáutica Militar, e integrada por otros 


especialmente interesado en los problemas y 
desarrollo de instalaciones industriales aero- 
náuticas españolas, así como en los relativos 
a la Enseñanza Superior en el Ejército del 
Aire. 

Fué recibido por el S, E. el Jefe del Es- 
tado, y nuestro Ministro del Aire le impuso 
el emblema de Piloto de la Aviación Espa- 
ñola, haciéndole entrega del título corres- 
pondiente, 


ITALIANA 


altos Jefes, que se propone girar una visita 
a diversos Centros de Enseñanza, entre los 
que figuran la Academia General del Aire, 
el Grupo de Escuelas de Salamanca y la Es- 
cuela de Transmisiones. 


ACUERDOS SOBRE NAVEGACION AEREA 


El Gobierno español ha firmado, con los 
correspondientes de los Países Nórdicos y el 
de Mauritania, sendos acuerdos sobre el es- 
tablecimiento de líneas aéreas, derechos de 


sobrevuelo, de escalas técnicas, etc., que, sin 
duda, contribuirán, al par que a mejorar 
nuestros intereses comerciales, a un mayor 
estrechamiento de las relaciones generales. 
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del Extranjero 





AVIACION MILITAR 





Caza bombardero norteamericano F-105 
tidos en Vietnam por cazas Mig 1 


CHINA POPULAR 


La potencia real del Ejército 
. de Mao Tse Tung. 


Una de las grandes incógni- 
tas de la China de Mao es su 
Ejército. De una masa humana 
que, según se dice, sobrepasa los 
650 millones de almas, salta a 
la vista que los dirigentes de 
Pekín pueden hacer surgir in- 
contables efectivos militares. 

¿Pero qué valor real tiene 


este Ejército y a qué alcanza su 
preparación? 

Tal como es, el Ejército na- 
cional constituye una fuerza te- 
rrestre temible, al menos en la 
defensiva. Está organizado en 
secciones que, a decir verdad, 
constituyen Cuerpos de ejército 
de, aproximadamente, 40.000 
hombres cada uno. La división 
cuenta con más de 10.000 hom- 
bres. La mayor parte de estas 
divisiones son de infantería; 
apenas existen diez divisiones 
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“Thaunderchief”, dos de los cuales fueron abar 
7, de fabricación soviética. 


blindadas, dotadas con viejos Ca- 
rros de combate. 

El armamento es, sobre todo, 
de procedencia soviética y che- 
coslovaca. Rico en fusiles, ame- 
tralladoras y morteros que pro" 
duce ella misma. China ha crea- 
do un muestrario de carros, pie-. 
zas de artillería y aviones de 
caza, copiados de modelos ex- 
tranjeros, Este material está en 
parte pasado de moda y sufre 
de falta de piezas de repuesto. 
Sin embargo, la artillería pesa- 
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da ha realizado en los últimos 
años sensibles progresos, 

La Fuerza Aérea dispone de 
2.600 aviones, 1.600 son Mig 
15 y 17, cazas de reacción ya 
pasados de moda, a los que es 
preciso añadir caza-bombarde- 
ros IL-28, bombarderos ligeros 
Tupolev 2 y aviones de trans- 
porte IL-14 Las únicas escua- 
drillas que representan una ver- 
dadera fuerza son los 100 


último, los chinos están orgu- 
llosos de haber dotado a su de- 
fensa de «missiles» tierra-aire, 
con los que han conseguido de- 
rribar algunos U-2 americanos, 
aviones - espia enviados desde 
Formosa. 

La Marina es todavía más 
débil que la Aviación; está for- 
mada solamente por embarca- 
ciones ligeras y por gran nú- 
mero de unidades costeras; no 


Número 294 - Mayo 1965 


Los japoneses se han entrete- 
nido en definir los nueve pun- 
tos fuertes y los nueve puntos 
débiles del Ejército chino, 

A titulo de curiosidad, he 
aquí los puntos fuertes: 

1. Capacidad excepcional 
para soportar el esfuerzo y la 
penuria, 


2. Grandes marchas (que 


recuerdan la Gran Marcha de 
Mao). 











Este es un caza Mig 17, semejante a los que en la actualidad equipan las unidades de 
la aviación de la China roja y del Vietnam del Norte. 


Mig 19, que China ha conse- 
guido procurarse y que, según 
una información de Hong-Kong, 
han sido construídos, de acuer- 
do con el modelo ruso, por los 
mismos chinos. También han 
conseguido del mismo modo 
copiar los Mig 21, cazas de reac- 
ción del último modelo. El mé- 
rito de esta adaptación se debe 
al técnico Chien Hsueh-Sen, 
antiguo adjunto del Instituto de 
Tecnología de California, que 
ha puesto su experiencia ameri- 
cana al servicio de Mao, Por 


cuenta con ninguna escuadra de 
alta mar. Algunos viejos sub- 
marinos rusos ofrecerían un 
blanco demasiado fácil a la 
VIT Flota americana. 

Los japoneses consideran que 
el Ejército chino es actualmen- 
te menos poderoso que durante 
la guerra de Corea, porque no 
se ha podido adaptar al ritmo 
del progreso científico. Se ocu- 
pa a demasiados soldados en 
trabajos agrícolas, en la cons- 
trucción de carreteras y en el 
tendido de vías férreas, 
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3. Valor y tenacidad en la 
infantería, 

4. Costumbre del soldado de 
llevar una ración para siete 
días. 

5. Velocidad en el ataque. 

6. Empleo de «olas huma- 
nas» en la ofensiva, 

7. Especialidad en la sor- 
presa y en el cerco, 

8. Empleo de ataques fal- 
sos y propaganda. 

9. Odio al enemigo. 

Y también, según los japo- 
neses, los puntos débiles: 
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1. Conocimiento mediocre 
de las ciencias militares, 

2. Preparación insuficiente 
para la guerra moderna. 

3. Desavenencias entre ofi- 
ciales políticos y oficiales de car 
rrera. 

4. Tensión entre los miem- 
bros del partido y el resto. 

5. Abusos en el empleo del 
Ejército con fines políticos y 
económicos, 

6. Entrenamiento deficiente 
en el manejo de armas técnicas. 

7. Débil acción de armas 
combinadas, 

8. Insuficiente instrucción 
del soldado, 

9. Vulnerabilidad del Ejér- 
cito en caso de penuria alimen- 
ticia. 














Durante un ejercicio de la NATO, en aguas de Noruega, 
americano “Independence” escoltado por dos destructores rusos, de la clase “Kostlm”, 


el que aparece en primer 
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FRANCIA 


La fuerza nuclear de represa- 
lias, a punto, 


Los aviones de bombardeo 
nuclear de las Fuerzas Aéreas 
francesas están preparados desde 
hace varios meses para llevar a 
cabo un ataque demoledor con- 
tra cualquier enemigo potencial 
de Francia y a las órdenes di- 
rectas del propio general De 
Gaulle, según informa el sema- 
nario «Paris Match». 

«Después de. diez años de 
conversaciones, la fuerza de cho- 
que nuclear de Francia—<la 
Force de Frappé»—=xe ha con- 
vertido en una realidad», aña- 
de el semanario parisiense. 
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En el centro subterráneo de 
esta fuerza aérea atómica en 
Taverny, cerca de París, seis 
hombres pueden lanzar la total 
potencia nuclear de Francia con- 
tra cualquier enemigo en un 
plazo de cinco minutos, y la 
orden para llevar a cabo tal 
ataque demoledor sólo puede 
ser dada por el Presidente De 
Gaulle, señala la revista. 

El Presidente francés envia- 
ría, en ese caso, dos mensajes 
en clave: uno, al Mando Aéreo 
Estratégico, y otro, al segundo 
comandante en jefe. Solamen- 
te cuando los dos mensajes se 
hubiesen recibido y conjuntado 
se lanzaría el ataque nuclear, 
termina diciendo «Paris Match». 





se pudo ver al portaviones 


plano, y otro clase “Riga”, en el fondo. 
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Y MISILES 


Segunda fase del cohete “Saturno” que será propulsada por seis motores de 15.000 libras 
de empuje cada uno. El cohete tiene una longitud de 12 m, y un diámetro de 5,30 m. 


ESTADOS UNIDOS 


Norteamérica ha lanzado al 
espacio un reactor nuclear en 
miniatura, 


El primer ingenio nuclear 
del espacio, destinado a coad- 
yuvar en misiones siderales 
norteamericanas futuras, ha 
sido lanzado al espacio impul- 
sado hacia el firmamento por 


un potentísimo proyectil-cohe- 
te «Atlas-Agena», desde la ba- 
se aérea de Vandenberg. 

El enorme vehículo espacial 
fué disparado de su rampa de 
lanzamiento dirigido hacia el 
punto en el espacio exterior 
en que entrará en órbita po- 
lar. 

El ingenio, que ha recibido 
el nombre de «Snap 10 A», 
lleva a bordo una verdadera 
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central nuclear de producción 
de energía eléctrica, capaz de 
suministrar hasta 500 watios 
de energía para el motor de 
una aeronave espacial cohete 
de la Fuerza Aérea en vuelo. 

Este motor impulsará a fu- 
turos vehículos espaciales a 
planetas de nuestro sistema 
solar, tales como Júpiter, a una 


velocidad de 160.000 kilóme- 
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tros por hora, según los planes 
que se han trazado en la 
Administración Nacional de 
Aeronáutica y del Espacio 
(N.A.S. A). 


Ya se habían lanzado con 
anterioridad baterías a bordo 
de ingenios espaciales, pero 
esta es la primera vez que se 
lanza al espacio un reactor nu- 
clear en miniatura. 


Este reactor es una versión 
a escala reducida de las gigan- 
tescas plantas nucleares que 
accionan los submarinos «Po- 
laris» y pesa 970 libras (439 
kilogramos) . 

El Gobierno ha gastado ya 
111.800.000 dólares desde que, 
en 1959, se comenzó a desarro- 
llar este proyecto de la central 
espacial «Snap 10 A». 

Este reactor atómico, maneja- 
do por un mando radial desde 
tierra, genera calor que es con- 
vertido en electricidad median- 
te aparatos termoiónicos. Se 
ha calculado que esté en fun- 
cionamiento a pleno rendimien. 
to por espacio de un año, 

El «Snap 10 A» no tiene la 
suficiente potencia para impul- 
sar una aeronave en el espa- 
cio, pero sí dispone de lo bas- 
tante para proporcionar ener- 
gía a un vehículo en pleno es- 
pacio exterior, según ha decla- 
rado un portavoz de la Comi- 
sión de Energía Atómica de 
los Estados Unidos. 

«En un viaje a Júpiter—ha 
agregado el portavoz citado—- 
un motor jónico puede llegar 
a una velocidad de cien mil 
millas por hora y recorrer la 
distancia en menos de un año. 
Un proyectil químico del tipo 
de los que están ahora en uso 
invertiría de dos a dos años y 
medio para el mismo viaje.» 


U. S. A, realizará «citas» 
de naves en el espacio. 


Los Estados Unidos se pro- 
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ponen llevar a cabo, en el cur- 
so de los dos próximos años, 
otros nueve vuelos espaciales 
«Géminis» con dos tripulantes. 
El vuelo de tres órbitas que 
han realizado ahora Grissom y 
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biendo sido precedido por dos 
vuelos «Géminis» sin tripulan- 
tes. 

Los planes para los otros 
vuelos «Géminis» son los si- 
guientes: 








En Woomera (Australia), se ha. realizado, con pleno éxito, 

el lanzamiento de la primera fase del proyectd “Europa”, 

construído por Inglaterra. La segunda fase está siendo 
construída por Francia. 


Young es el primer vuelo tri- 
pulado del Programa «Gémi- 
nis». Los otros nueve segui- 
rán a intervalos de uno cada 
tres meses. 

El vuelo ha sido el vuelo 
«Géminis-Titán» núm. 3, ha- 
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Número 4: un vuelo de cua- 
tro días. 

Número 5: un vuelo de sie- 
te días. 

Número 6: un vuelo de dos 
semanas, durante el cual los 
astronautas realizarán manio- 
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bras con su nave espacial para 
enlazar con un vehículo Age- 
na no tripulado y puesto en 
órbita previamente. 

Números 7 al 12: vuelos 
análogos al número 6, pero 
con diferencia de detalle; se 


Apolo, de viaje de ida y re- 
greso de astronautas norteame- 
ricanos a la Luna. 

Durante uno o más de los 
vuelos «Géminis», los astro- 
nautas saldrán del vehículo es- 
pacial estando en órbita. 








El dibujo nos muestra la distribución del laboratorio orbi- 
tal tripulado que la Fuerza Aérea de los Estados Unidos 
proyecta lanzar en un futro próximo. En (1) podemos 
ver la cápsula “Gémini”, en la que los astronautas perma- 
necerán treinta días en órbita (2) Esperas para el almacena- 
miento de combustible. (3) Compartimiento de descamso 
para los astronautas, (4) Compartimiento estanco. (5) 
Compartimiento de trabajo. (6) Cámara. 


ensayarán distintos tipos de 
técnicas de encuentro y unión. 

“Todos estos vuelos son eta- 
pas preliminares al Proyecto 


Motor espacial, en órbita. 


Un motor espacial—es de- 
cir, lo que constituye la terce- 
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ra fase del proyectil cohete 
«Titán IIL-A»—realiza la cir- 
cunvalación a la Tierra en ór- 
bita, después de haber sido lan- 
zado con pleno éxito en la base 
espacial de Cabo Kennedy, Es- 
ta prueba es el preludio tan 
sólo de una serie de operacio- 
nes espaciales, aún más com- 
plicadas, que van a ser prac- 
ticadas por la Administración 
Nacional de Aeronáutica y del 
Espacio de los Estados Uni- 
dos (N. A. S. A.). 

Un portavoz de la Fuerza 
Aérea norteamericana ha de- 
clarado que la segunda órbita 
que describió el ingenio fué 
perfectamente elíptica, llevan- 
do al motor espacial a una al- 
tura de 2.811 kilómetros sobre 
la superficie de la Tierra. El 
perigeo fué de 185 kilómetros. 

La primera órbita, en la que 
entró el ingenio a los once mi- 
nutos de haber sido disparado, 
fué circular, con un apogeo de 
201 kilómetros y un perigeo 
de 173 sobre la superficie de 
nuestro globo. 


UR. SS. S. 


El «Lunik Vo» se estrelló contra 
la Luna, 


La nave espacial soviética 
<«Lunik V» ha llegado a la Lu- 
na, según anuncia la Agencia 
Tass. 

El anuncio añade que el 
cohete lanzado ha llegado al 
Mar de las Nubes, que era su 
objetivo. «Durante el vuelo y 
el acercamiento a la Luna se 
ha recibido una numerosísima 
información, que era necesaria 
para el desarrollo posterior del 
sistema de aterrizaje suave», 
dice el anuncio soviético. 

El anuncio indica que la 
cápsula, de un peso de 1.476 
kilogramos, llena de delicado 
equipo científico, no ha conse- 
guido realizar el previsto ate- 
rrizaje «suave» en la Luna. 
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MATERIAL AEREO 




















Este es el proyecto Lockheed, del avión supersónico de tramsporte comercial, que al- 
cangará velocidades de 3.200 lelómetros por hora, a alturas superiores a 21.000 metros. 


ESTADOS UNIDOS 


Progresos del avión supersóni- 
co de transporte. 


En el curso del pasado abril 
las empresas interesadas en la 
construcción de la estructura 
del avión supersónico de trans- 
porte en los Estados Unidos 
han solicitado del Gobierno 
una decisión sobre el pedido 
pendiente para la fabricación 
de prototipos. Aun cuando es- 
tas compañías (Lockheed y 
Boeing) afirman que, en el 
estado actual del proyecto, las 


pruebas en vuelo son el único 
medio de introducir perfec- 
cionamientos, se sabe que la 
Lockheed, en particular, está 
realizando estudios que signifi- 
can una completa modificación 
de las formas hasta ahora pre- 
vistas. 

Los estudios realizados por 
Boeing prevén la fabricación 
de dos aviones supersónicos di- 
ferentes: uno para los servi- 
cios en el interior de los Es- 
tados Unidos y otro para los 
servicios internacionales. Am- 
bos tienen las mismas dimen- 
siones (250 asientos) y están 
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propulsados por reactores igua- 
les, Las principilas diferencias 
se refieren a la disposición in- 
terior y la estructura, algo más 
pesada, de la versión interna- 
cional. El avión destinado al 
interior tendrá un peso total 
de 200 toneladas, mientras que 
la versión internacional alcan- 
zará las 240 toneladas y podrá 
transportar 20 toneladas a una 
distancia de 6.000 kilómetros. 

El proyecto de Lockheed, es- 
taba previsto que alcanzaría 
una velocidad de crucero de 3 
de Mach a una altura de 20 
a 22.000 metros, pero la com- 
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pañía ha introducido recien- 
temente algunas modificacio- 
nes con el fin de reducir el 
peso del avión, a cambio de 
rebajar la velocidad de cru- 
cero. Si se disminuye la velo- 
cidad de crucero hasta 2,7 de 
Mach, será posible que la es- 
tructura pese 1.500 kilos me- 
nos. Igualmente han sido in- 


principios de 1969, si la cons- 
trucción es autorizada antes 
del mes de julio del corriente 
año. 


Un Bell a 400 Km/h. 


Un helicóptero compuesto, 
de Bell, ha alcanzado una ve- 
locidad de 400 kilómetros por 
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licóptero en cuestión fué vo- 
lado por los pilotos de prueba 
de Bell, Lou Hartwig y 


L. O. Rohrbough. 
Robert R. Lynn, el inge- 


niero en jefe de investigación 
y desarrollo de Bell, declaró 
que en el mismo vuelo el apa- 
rato alcanzó una velocidad de 
406,5 kilómetros por hora, vo- 





La compañía “Dornier” realiza pruebas pura la realización de un avión de transporte 
despegue vertical. En la fotografía, una maqueta del nuevo avión, que dispondrá de reac- 
tores para el despegue independientes de los destinados al vuelo horizontal. 


troducidas algunas modifica 
ciones en la estructura en delta 
del avión. 


El avión de Lockheed pesará 
unas 230 toneladas, y podrá 
transportar 22 toneladas a dis- 
tancias de 6.000 kilómetros. La 
empresa autora del proyecto 
afirma que el propotipo del 
avión podrá estar en vuelo a 


hora en vuelo horizontal, que 
es la mayor velocidad jamás 
alcanzada por un aparato de 
ala giratoria. 

Este vuelo, con un helicóp- 
tero YUH-1B, fué llevado a 
cabo el día 6 de abril cerca 
de Fort Worth, Texas, donde 
están las fábricas de la Bell 
Helicopter Company. El he- 
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lando en una ligera pendiente 
hacia abajo. 

Estos vuelos de velocidad 
fueron realizados al final de 
una serie de pruebas para de- 
terminar las características de 
maniobrabilidad del aparato en 
cuestión. 

En la gana de velocidades, 
a más de 300 kilómetros por 
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hora, los pilotos realizaron gi- 
ros de 2G con ángulo de in- 
clinación de aproximadamente 
60%. El aparato tiene un ele- 
vado peso bruto de 3.870 ki- 
logramos. 

En el curso de las últimas 
pruebas realizadas, las puntas 
de las palas alcanzaron una 
velocidad de mach. 0,985, casi 
la velocidad del sonido. 

Esta hazaña es otra plus- 
marca registrada por este he- 
licóptero experimental Bell. El 
día 15 del mes de octubre pa- 
sado, fué el primer aparato de 
ala giratoría que superó la 
velocidad de 200 nudos (370 
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kilómetros por hora), ambicio- 
nada desde hace mucho 
tiempo. 

El próximo objetivo que se 
espera alcanzar con este apa- 
rato de Bell será la velocidad 
de 480 kilómetros por hora, 
pero antes la compañía piensa 
llevar a cabo una serie de 
pruebas para aumentar la efi- 
cacia y mejorar la economía 
de este helicóptero ultrarrá- 
pido. 

El YUH-1B, modificado, 
tiene alas estabilizadoras, un 
fuselaje muy aerodinámico y 
está dotado de la turbina nor- 
mal Lycoming T53-L-9A y dos 
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reactores auxiliares J69-T29. 
Además va equipado con un 
rotor biplaza de 44 pies con 
puntas especialmente afinadas. 

El «récord» mundial oficial 
para helicópteros es de 333 
kilómetros por hora, estable- 
cido por el helicóptero com- 
puesto ruso Kamov, en 1961. 
De la velocidad alcanzada por 
el helicóptero de Bell no se 
pedirá su reconocimiento como 
«récord» oficial, puesto que 
el vuelo no se hizo de con- 
formidad con las condiciones 
técnicas, necesarias para su ho- 
mologación. 


Banco de pruebas volante de los reactores del avión de despegue vertical en estudio 
por la casa Dornier. En el proyecto colabora la firma británica Hanuker 
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AVIACION CIVIL 
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Un piloto civil francés construyó, en tres meses, este avión experimental que, según 
afirma su constructor, puede desafiar impunemente las pérdidas de velocidad. 


ESTADOS UNIDOS 


Tres nuevas versiones 


del DC-8. 


Tres nuevas y notablemente 
avanzadas versiones del reac- 
tor de transporte DC-8 han 
sido anunciadas en las oficinas 
principales del Douglas Air- 
craft Grounp, de los nuevos 
modelos serie 60 están actual- 
mente en producción y un ter- 
cero se encuentra en fase de 
evolución, 

Mayor en tamaño, capaci- 
dad y eficacia, esta nueva ge- 
neración del famoso Douglas 
DC-8 superará ampliamente a 
los modelos anteriores que hoy 


ostentan los «records» mundia- 
les de transporte comercial a 
reacción en velocidad, altura, 
distancia y capacidad de carga 
mercante. 

El modelo 61, primero de la 
nueva serie, tendrá una longi- 
tud superior en más de 10 me- 
tros a la de los actuales apara- 
tos serie 30, tipos DC-8 y 
DC-8F «Jet Trader», que tan 
gran éxito han alcanzado. Su 
longitud total de 56,12 metros 
harán de él el reactor de lí- 
neas aéreas más largo del 
mundo. 

El fuselaje del modelo 61 ha 
aumentado estos 10 metros 
mediante la incorporación de 
dos secciones de cabina de 5 
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metros cada una, delante y de- 
trás del ala, lo cual permitirá 
acomodar a 251 pasajeros de 
clase turista; es decir, 62 más 
que cualquiera de los DC-8 an- 
teriores. 

Tanto el modelo de pasaje- 
“os como el de carga tienen 
un peso máximo de despegue 
de 147.500 kilos, peso de ate- 
rrizaje de 108.960 kilos y peso 
sin combustible de 101.690 ki- 
los. 

El primer DC-8, modelo 61, 
saldrá de fábrica en enero de 
1966, y su primer vuelo está 
previsto para dos meses más 
tarde. 

El modelo 62, del DC-38, 


avión de transporte de radio 
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de acción ultralargo, tendrá la 
envergadura de ala aumentada 
en 1,83 metros, con un total 
de 45,26 metros, así como una 
extensión de 2,03 metros en 
el fuselaje, que eleva su lon- 
gitud total hasta 48 metros. 
El suplemento de los extremos 
del ala reducirá de una manera 
significativa la resistencia al 
avance en las condiciones de 
régimen de crucero y también 
facilitará la admisión de mayor 
cantidad de combustible. 

La ampliación del fuselaje 
del modelo 62 por medio de 
secciones suplementarias de al- 
go más de un metro de lon- 
gitud de cabina por delante y 
por detrás del ala aumenta la 
capacidad de asientos a 189 en 
disposición de clase turística 
exclusivamente. Las barquillas 
motrices de nuevo diseño au- 
mentan el empuje del chorro 
y disminuyen la resistencia al 
avance dirigiendo la corriente 
de aire del «turbofán» a todo 
lo largo de la barquilla. Los 
pilones o soportes de las bar- 
quillas, de nuevo diseño, asi- 
mismo para los motores de co- 
rriente dirigida, reducen la re- 
sistencia por interferencias al 
mínimo. 

El modelo 62 es capaz de 
llevar una carga completa de 
18 toneladas en vuelos sin es- 
calas contra vientos predomi- 
nantes de cara desde puntos 
de la Europa central a la costa 
occidental de los Estados Uni- 
dos, con suficientes reservas 
de combustible, El radio de 
acción máximo a plena carga 
es de 14.135 kilómetros. 

La versión de pasajeros tie- 
ne un peso máximo al despe- 
gue de 151.000 kilos, un peso 
de aterrizaje de 108.960 kilos 
y peso sin combustible de 
98.500 kilos. Será ofrecido 
igualmente en versión de 
carga. 

El primer vuelo del mode- 
lo 62 está programado para 
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julio de 1966, habiéndose se- 
ñalado la salida de fábrica en 
el mes de mayo. 

Una tercera serie 60, del 
DC-8, se encuentra en fase de 
desarrollo. En la designada 
modelo 63, que combinará la 
extensión total de 10 metros 
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micos del DC-8, modelo 62, 
aumentan el kilometraje en un 
10 por 100 aproximadamente. 
Combinando esta cualidad en 
el modelo 63, con la cabina 
alargada y la mayor capacidad 
de combustible, se tendrá co- 
mo resultado un potencial de 





El dibujo nos presenta a un helicóptero convertible que 
puede transportar 100 pasajeros o 20 toneladas de cargo, 
o para su utilización como potente grúa, 


en el fuselaje, propia del mo- 
delo 61 para obtener mayor 
capacidad de carga, con los 
perfeccionamientos aerodiná- 
micos y de instalación motriz 
del modelo 62, de gran radio 
de acción. 

Los refinamientos aerodiná- 
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ganancia de cerca del doble de 
cualquiera de los reactores de 
transporte de pasajeros O Car- 
ga actualmente en servicio. 
Las series 60, del DC-8, ha- 
rán posible por primera vez, 
realmente, el transporte aéreo 
en masa. Estos modelos han 
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sido proyectados para respon- 
der a las necesidades impuestas 
por el progreso de las líneas 
aéreas en sus operaciones 
transcontinentales, interconti- 
nentales o de largo alcance, 
tales como la ruta polar y la 
transpacífica para el enlace en- 
tre continentes, 


INTERNACIONAL 


Checoslovaquia participará en 

los Acuerdos de la OACI so- 

bre financiamiento colectivo en 
el Atlántico Septentrional. 


El Gobierno de Checoslova- 


quia se adherirá a los acuerdos 


de la Organización de Avia- 
ción Civil Internacional sobre 
financiamiento colectivo, que 
facilitan instalaciones y servi- 
cios de meteorología, teleco- 
municaciones, navegación y 
control del tránsito aéreo, en 
Islandia, Groenlandia y las 1s- 
las Feroe, y permiten el arren- 
damiento de canales, para uso 
exclusivo de la aviación, en un 
cable trasatlántico tendido en- 
tre Terranova y Escocia, vía 
Groenlandia e Islandia. Las de- 
más naciones que participan en 
estos acuerdos son: Alemania, 
Australia, Bélgica, Canadá, Di- 
namarca, Estados Unidos, 
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Erancia, Irlanda, Islandia, Is- 
rael, Italia, Japón, Noruega, 
Países Bajos, Pakistán, Reino 
Unido, Suecia y Suiza. 

Checoslovaquia también ha 
indicado que está dispuesta a 
contribuir anualmente con una 
suma de 6.000 libras al coste 
de mantenimiento de la red 
de barcos meteorológicos. El 
Consejo de la OACI ha acep- 
tado esta oferta y ha expresado 
la esperanza de que el gobier- 
no checoslovaco decida más 
adelante participar de lleno en 
el Acuerdo sobre estaciones 
oceánicas del Atlántico Septen- 
trional. 





El “hovercraft” experimental S R N 5 será entregado en breve a las unidades de la Ma- 
rmo británica. 
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ERRORES Y TERRORES DEL AÑO 2000 


Es Presidente Johnson apoyó su recien- 
te campaña electoral, en la coexistencia 
pacífica, Al referirse a ciertas crudas ver- 
dades, que, tal vez, no deben ser tocadas, 
en un período electoral, su adversario po- 
lítico facilitó su labor. En líneas genera- 
les, no cabía duda que lo que el pueblo 
americano quería y lo que había que pro- 
meterle era la paz, y la paz sin riesgos. 


«Lo que está en juego en esta elección, 
declaró el candidato democrata en Alhur- 
querque, es el éxito y la supervivencia. 
Hay que elegir entre la temeridad y la 
mesura. Nosotros no podemos entrar, ni 
entraremos en el peligroso juego del «fa- 
rol” y la fanfarronada..., el riesgo es dema- 
siado grande. Nosotros mantendremos la 
paz...» 


Sin embargo, entre la URSS y los Esta- 
dos Unidos ¿tiene la palabra «riesgo» el 
mismo sentido que le da el público? ¿Cuál 
puede ser el mutuo temor de los dos go- 
biernos en la actualidad y en el próximo fu- 
turo? Apoyar una campaña electoral en la 
coexistencia pacífica «entre ellos», ¿no re- 
sulta un poco como hacer campaña por el 
derecho a respirar libremente? ¿No es esto 
una perogrullada y hay algo que pueda sus- 
tituir a la coexistencia pacífica? ¿Qué pue- 
de temer la poderosa América? En el caso 
de que su Presidente corriera riesgos apa- 
rentes ¿quién podría castigarlo y cómo? 
¿Cómo ha llegado el pueblo americano a 
creer que si sobre él pesan graves amena- 
zas, debe preocuparse, en primer lugar, de 
su supervivencia, en el sentido americano 
de la palabra «survival»? En América de- 
hería saberse que la Unión Soviética no ha 


Por el General GALLOIS 
(De Forces Aériennes Frangaises.) 


podido jamás apoderarse del territorio 
americano sin arriesgar su propia destruc- 
ción, que esto sigue siendo cierto y que 
nadie puede, razonablemente, afirmar 
cuándo ocurrirá de otra manera, ni siquie- 
ra, si esta inmunidad tendrá fin alguna vez. 
Desde hace algunos años, la recíproca es 
cierta, y la URSS posee el mismo privi- 
legio. 

Al tratar de demostrar el interés del 
acuerdo de Moscú sobre la prohibición de 
experiencias nucleares en la atmósfera, los 
señores York y Wiesner, que fueron con- 
sejeros científicos de los dos últimos Pre- 
sidentes de los Estados Unidos, pusieron 
de manifiesto las razones por las cuales la 
defensa contra misiles les parecía una qui- 
mera y por las que creían en la validez de 
la política de disuasión nuclear. Según los 
citados científicos: «Desde 1950 la URSS, 
a condición de sufrir las represalias inevita- 
bles, ha podido lanzar un ataque sobre los 
Estados Unidos con bombarderos arma- 
dos con bombas de fisión. Más tarde, y 
antes de 1960, siempre a cambio de acep- 
tar nuestras represalias masivas, la URSS 
ha podido lanzar un ataque contra los Es- 
tados Unidos con mayor número de hom- 
bas y de mayor potencia, a partir del mo- 
mento en que sus bombarderos estuvieron 
armados con bombas termonucleares. Hoy 
todavía, a condición de aceptar represalias 
que no podría evitar, la URSS podría lan- 
zar un ataque contra los Estados Unidos 
utilizando ingenios intercontinentales y 
bombarderos armados con bombas termo- 
nucleares. Desde el punto de vista sovié- 
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tico, la situación es la misma, pero, peor 
todavía.» 


En resumen, ambos autores estiman que 
si uno de los dos antagonistas no temiera 
la muerte, podría aniquilar al otro. Pero 
ocurre, y es fácil de comprender, que la 
teme. Esta reserva y, también, esta evi- 
dencia son tranquilizadoras. Desgraciada- 
mente, la opinión pública sólo tiene pre- 
sente la posibilidad física de aniquilamien- 
to, sin llegar a comprender que por ser 
esta posibilidad común a los dos antago- 
nistas, no pueden recurrir a ella. 


Los dos consejeros de la presidencia de 
los Estados Unidos adoptan el mismo cri- 
terio cuando escriben que, a medida que 
pasan los años, “el arsenal nuclear de cada 
uno de los dos Grandes aumenta mientras 
que su seguridad disminuye». Su demos- 
tración está fundada en el aumento del po- 
tencial de destrucción acumulado por am- 
bos adversarios. Si poco después de 1950 
la URSS hubiera atacado a América, afir- 
man en síntesis, sus bombarderos le oca- 
sionarían pérdidas del orden de millones. 
Más tarde, pero antes de 1960, al inter- 
venir los proyectiles con armas de fusión, 
habría que contar las pérdidas en decenas 
de millones. Hoy, con la combinación del 
bombardero y el misil y el aumento de la 
potencia de las cargas explosivas, las pér- 
didas en vidas humanas serían superiores 
al centenar de millones. 


En realidad, aún cuando no lo crean 
York y Wiesner, este aumento en la ca- 
pacidad de destrucción no disminuye la se- 
guridad de los Estados Unidos, ni la de la 
URSS, porque no se puede olvidar de re- 
pente el requisito previo: tomar la deci- 
sión de aceptar represalias inevitables, en 
la que los dos autores se habían apoyado 
para su demostración ya citada. Al razonar 
por analogía con el pasado, y haciendo con- 
cesiones a la psicosis de guerra, que es la 
característica de nuestra época, se ven 
obligados a relacionar el aumento de po- 
tencial de destrucción con la utilización de 
este potencial. Por haber contribuido a la 
revolución técnica se inquietan por alguna 
de sus consecuencias menos probables, es- 
camoteando sus realidades. Así, admiten 
de buen grado todas las consecuencias de 
la utilización del nuevo arsenal, a excep- 
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ción de las que hacen casi imposible su 
empleo. 


El realismo del profesor Leo Szilard se 
pone de manifiesto ante los puntos de vista 
teóricos e incompletos de los profesores 
York y Wiesner. En uno de los artículos 
recientemente publicados en el «Bulletin 
of de Atomic Scientists», Leo Szilard es- 
cribía : «Si Rusia conservara doce cohetes 
con ojivas nucleares de uno a tres megato- 
nes, la represalia de los rusos podría des- 
truir doce de nuestras mayores ciudades, 
cuya población excede de los 23 millones 
de habitantes. Es evidente que esta posibi- 
lidad significarían daños inaceptables para 
nosotros, porque no estamos dispuestos a 
pagar semejante precio por ninguno de los 
conflictos que tenemos a la vista.» El pro- 
fesor Szilard añadía a continuación: «En 
la situación en que nos encontramos 
ahora, la amenaza de un ataque masivo 
contra las ciudades soviéticas... estaría muy 
cerca del asesinato y del suicidio. Es evi- 
dente que resulta inconcebible, aun en el 
caso de un conflicto en el curso del cual 
los intereses más importantes de los Es- 
tados Unidos entrarán en juego, siempre 
que de ellos no dependiera la existencia del 
país”. No se concibe que nadie pueda ame- 
nazar a los Estados Unidos, sabiendo que 
esta amenaza puede causar el aniquila- 
miento del que se atreviera a ir tan lejos. 
He aquí, reducido a sus verdaderos lími- 
tes, lo que, realmente representa el ries- 
go nuclear. Por ser la prudencia buena 
consejera, cada uno sigue el mismo razo- 
namiento. De este modo, el potencial de 
destrucción puede aumentar sin que dismi- 
nuya la seguridad de ninguno de los gran- 
des antagonistas, mientras este potencial 
se encuentre dividido y protegido. 


También resulta tranquilizador el hecho 
de que basta con que el potencial nuclear 
se encuentre dividido, aún cuando esta di- 
visión sea muy desigual. Esto quedó de- 
mostrado con los medios de que dispusie- 
ron y de que disponen en la actualidad los 
Estados Unidos y la Unión Soviética. 
En 1962 el Instituto de Estudios Estraté- 
gicos de la Gran Bretaña estimaba que la 
URSS poseía setenta y cinco ICBM y me- 
nos de doscientos bombarderos capaces de 
alcanzar el territorio de los Estados Uni- 
dos. En aquel momento los americanos 
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disponían de mil quinientos bombarderos, 
cuatrocientos cincuenta misiles de alcance 
largo y medio y, por lo menos, tres mil 
aviones tácticos convenientemente desple- 
gados para alcanzar el territorio soviético. 
La relación de fuerzas directamente en- 
frentadas era, pues, de 20a 1. Sin embargo, 
este fué el año de la crisis de Cuba. Políti- 
camente, aún cuando no militarmente, to- 
dos admitieron que Moscú había alcanzado 
la paridad. En realidad, las opiniones pú- 
blicas ignoraban la diferencia existente en- 
tre las fuerzas en presencia, mientras que 
los gobiernos se daban cuenta de que por 
encima de un cierto nivel, el número de 
armas no tenía el mismo sentido que en el 
pasado. 


En el año en curso el Instituto de Estu- 
dios Estratégicos de Londres admite que 
los soviets poseen unos trescientos cincuen- 
ta vectores, misiles y bombarderos, capa- 
ces de alcanzar el Nuevo Mundo, mientras 
que el arsenal americano cuenta con dos 
mil trescientos vectores estratégicos y más 
de tres mil vectores tácticos conveniente- 
mente desplegados para poder amenazar, 
en caso de necesidad, el territorio sovié- 
tico. La diferencia existente entre las dos 
panoplias se ha reducido algo, a pesar de 


lo cual, la calidad de las armas americanas 


es muy superior y el margen numérico es 
apreciable. Sin embargo, para todo el mun- 
do existe un equilibrio y este equilibrio se 
funda en la igualdad de los medios de com- 
hate que ambos bandos poseen. Lo más 
divertido, es que los mismos que no se 
han dado todavía cuenta de que la disua- 
sión nuclear puede establecerse aun en el 
caso de una gran desigualdad, cuantitativa 
y cualitativa, entre los arsenales en pre- 
sencia están convencidos de que existe una 
paridad. Ignoran que, en realidad, el equi- 
librio entre ellos está fundado en esta di- 
ferencia de las fuerzas nucleares oponen- 
tes. El elemento compensador es el riesgo 
nuclear y a él se refería el profesor Leo 
Szilard cuando enfrentaba los efectos de 
doce proyectiles termo-nucleares a los mi- 
llares de bombas que podrían utilizar los 
Estados Unidos si estuvieran amenazados 
en sus intereses vitales, 


* * 


> 
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El 16 de julio de 1945 cuando estaba en 
Postdam con el Presidente Truman y la 
comisión americana que participó en la con- 
ferencia aliada, el Secretario de Defensa 
de los Estados Unidos, Mr. Stimson, re- 
cibió de Washington el siguiente mensaje: 
«Operado esta mañana. Diagnóstico toda- 
vía incompleto, pero, resultados satisfac- 
torios sobrepasan esperanzas. Por exten- 
derse el interés a gran distancia, fué ne- 
cesaria publicación en la prensa local. 
«Doctor» Groves contento, regresa a 
Washington mañana...» Se trataba, en len- 
guaje convenido, de la explosión experi- 
mental de Alamogordo. Algunos días más 
tarde llegaba a Alemania un informe de- 
tallado de las condiciones y los resultados 
de la explosión. Además, el Presidente 
Truman era informado de que los pro- 
yectiles atómicos podían ser lanzados so- 
bre el Japón a partir de la primera semana 
del mes de agosto. Churchill advirtió in- 
mediatamente la importancia del éxito al- 
canzado en la prueba atómica americana. 
Sus acompañantes permanecieron más re- 
servados y el Mariscal Alanbrooke descri- 
be así las reacciones del Primer Ministro 
británico: «A las 13,30 (22 de julio) va- 
mos a comer con el Primer Ministro. Ya 
tenía conocimiento de los informes ameri- 
canos sobre las pruebas del nuevo explosi- 
vo realizadas recientemente en los Estados 
Unidos. Se había tragado todas las peque- 
ñas exageraciones de los américanos y es- 
taba exultante. Ya no era necesario que los 
rusos participaran en la guerra contra el 
Japón, el nuevo explosivo bastaría, por si 
solo, para resolver el problema, Todavía 
más, ahora tenfamos en las manos el me- 
dio de restablecer el equilibrio ante los ru- 
sos. El secreto de este explosivo y las po- 
sibilidades de su empleo iban a transformar 
por completo el equilibrio diplomático, 
bastante inseguro a partir de la derrota de 
Alemania...» 


La delegación americana no advirtió el 
partido que podía sacar del formidable 
monopolio que tenían en las manos. Es 
cierto que se decidió ocultar a los rusos 
el alcance de la experiencia de Nuevo Mé- 
jico, y, por consiguiente, hubo que renun- 
ciar al medio de coacción que pudo signi- 
ficar en la negociación, Mr. Stimson re- 
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dactó un memorándum en el que reco- 
mendaba que la comunicación de los se- 
cretos nucleares quedara subordinada a «la 
democratización de la Rusia soviética». 
Pretendía que Stalin pagara este precio 
por un secreto técnico, que, ya entonces, 
los físicos americanos sabían que sólo du- 
raría algunos años. «Del seguro control de 
esta energía, escribía Mr. Stimson, depen- 
de el desarrollo futuro o la destrucción del 
mundo civilizado. Después de madura re- 
flexión, pienso que una organización mun- 
dial, uno de cuyos miembros dominantes 
es una nación en la que el pueblo carece 
de libertad de expresión y donde la acción 
del gobierno está apoyada por una policía 
política secreta, no puede asegurar el con- 
trol efectivo de esta arma nueva que ofrece 
tantas posibilidades devastadoras. Mien- 
tras Rusia no haya aplicado efectivamente 
la constitución de que he hablado, creo 
que antes de compartir nuestro descubri- 
miento con los rusos debemos buscar todas 
las posibilidades para poder hacerlo sin 
riesgos, por medio de un sistema de con- 
trol...» En su consecuencia, el Presidente 
Truman, haciendo suyas todas las simple- 
zas manifestadas por su Secretario de De- 
fensa, decidió rebajar la importancia de la 
explosión de la primera homba atómica. 
Así, en sus memorias dice: «El 24 de julio 
(1945), quitándole importancia, dije a Sta- 
lin que teníamos un arma nueva de una 
importancia destructora poco común. El 
Presidente Stalin sonrió y me dió las gra- 
clas por haberle dado la noticia, pero es- 
toy convencido de que no se dió cuenta de 
lo que esto significaba. 


Es preciso reconocer que no se hizo 
nada para que se «diera cuenta de lo que 
esto significaba». De este modo, oculta por 
los mismos que pudieron sacar más parti- 
do de su publicación, la noticia no produjo 
efecto alguno. Apenas nacido, el poder del 
átomo no fué comprendido. Postdam con- 
firmó a Yalta, y a pesar de la formidable 
ventaja que América acababa de adquirir, 


el destino de Europa se decidió de acuerdo 
con los puntos de vista de Moscú. 


ES 


E1 30 de noviembre de 1950 el Presiden- 
te Truman declaró que, en caso de necesi- 
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dad, la bomba atómica sería empleada en 
Corea. China comunista acababa de inter- 
venir en el conflicto coreano «atacando en 
fuerza» a las tropas de las Naciones Uni- 
das. La declaración del Presidente de los 
Estados Unidos fué seguida de una confe- 
rencia de prensa, en el curso de la cual se 
produjo el siguiente intercambio: 


—Señor Presidente, para atacar a Man- 
churia ¿no será necesario que lo decidan 
las Naciones Unidas? 


Presidente Truman: —Sí, es cierto. 


—En otras palabras, si una resolución 
de las Naciones Unidas lo autorizara, el 
General Mac Arthur iría más lejos que 
hasta ahora. 


Presidente Truman, interviniendo: 
—Todas las medidas militares necesarias 


para hacer frente a la situación, se toma- 
rían, como se han tomado siempre. 


— ¿Incluyendo el empleo del arma ató- 
mica ? 
. Presidente Truman: —Incluyendo to- 
das las armas de que disponemos. 


—Señor Presidente, ¿podemos volver 
sobre la bomba atómica? ¿Comprendemos 
exactamente lo que usted nos dice cuando 
afirma que el empleo del arma atómica 
está previsto, con todas sus consecuencias ? 


Presidente Truman: —Siempre ha es- 
tado previsto. Es una de nuestras armas. 


— ¿Significa esto señor Presidente, que 
su empleo contra objetivos militares o ci- 
viles?... 


Presidente Truman, interviniendo: 
—La selección de nuestros objetivos de- 
pende de nuestras autoridades militares... 


—Señor Presidente, usted ha dicho que 
el empleo del arma atómica dependía de 
las Naciones Unidas. ¿Quiere decir esto 
que no utilizaríamos la bomba atómica a 
menos de tener la autorización de las Na- 
ciones Unidas? 


Presidente Truman: —No, no es eso lo 
que quiero decir. La acción contra la China 


comunista depende de las Naciones Uni- 
das. El mando militar, en el terreno, ten- 


dría la responsabilidad del empleo de las 
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armas, como siempre ha ocurrido” (1). 


Aun cuando estas declaraciones fueron 
rectificadas inmediatamente por la «acla- 
ración» de la Casa Blanca, no es preciso 
decir que hicieron mucho ruido. «Las pa- 
labras de Mr. Truman han consternado a 
Londres y a las demás capitales europeas», 
escribía el «Daily Mail». En París, donde 
la Asamblea estaba muy ocupada en derri- 
bar al gobierno, las palabras de Truman 
desencadenaron una reacción inmediata. 
Por su parte, los laboristas británicos de- 
clararon que «ya era hora de que el go- 
bierno británico dejara de depender ente- 
ramente de la política americana». 


En Nueva York mismo, la multitud se 
aglomeró ante la oficina de la Defensa Ci- 
vil ante el temor de que Moscú lanzara 
una bomba atómica sobre Nueva York. En 
la Universidad de Columbia, en Nueva 
York, «los estudiantes temieron que una 
Tercera Guerra Mundial les obligara a po- 
nerse los uniformes antes de terminar sus 
estudios». 


El 2 de diciembre los primeros ministros 
de Francia y Gran Bretaña salieron para 
Washington para comunicar la opinión de 
los «dos grandes aliados». El «Daily Mail» 
decía que «habían adoptado una posición 
franco-inglesa común para que la bomba 
atómica no fuera lanzada sin el acuerdo de 
las Naciones Unidas, y que una guerra 
con la China comunista debe ser evitada 
a toda costa». 


La época de Postdam había terminado. 
Ya habían pasado los primeros momentos 
de la era nuclear. Habían transcurrido más 
de cinco años después de Hiroshima y Na- 
gasaki. Sin embargo, el poder de intimida- 
ción del átomo todavía es ignorado, por lo 
menos, el Occidente lo ignora. 


En diciembre de 1950 el arsenal soviético 
era casi inexistente. La primera explosión 
experimental se había realizado apenas un 
año antes. Cuando hoy se bromea, en 


(1) <New York Times», del 1 de diciembre 
de 1950, página 3. Esta cita es de importancia y hay 
que compararla con otras declaraciones del Presidente, 
comenzando por la que Truman. hizo tres horas después 
de la conferencia de prensa, en la que afirmaba que 
<según la ley sólo el Presidente puede autorizar el em- 


pleo de la bomba A.» 
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América, a cuenta de las dimensiones del 
«stock» atómico francés, se olvidan los te- 
rrores, que en 1950, inspiraron a los ame- 
ricanos unos medios nucleares mucho más 
modestos y rudimentarios. 


Hoy se sabe, y algunos lo sabían en 
aquella época, que el solo hecho de hacer 
plausible el empleo de las nuevas armas 
hubiese conducido inmediatamente al ad- 
versario a evitar toda concentración de 
hombres y material y a prescindir de un 
sistema logístico muy vulnerable. La dis- 
tancia, entonces existente, entre los ame- 


“ricanos, provistos de armas atómicas, y sus 


adversarios hubiese obligado a estos últi- 
mos a dispersar sus fuerzas y, por consi- 
guiente, a perder la ventaja que obtenían 
de la concentración de las masas armadas 
disponibles. 


Después de ser destituído por el Pre- 
sidente Truman, el General Mac Arthur 
expuso sus puntos de vista ante el Con- 
greso, en los siguientes términos: «La tra- 
gedia de Corea está agravada aún más por 
el hecho de que la acción militar ha sido 
confinada dentro de los límites de su te- 
rritorio. Ello condena a esta nación, que 
nos proponemos salvar, a soportar el cho- 
que devastador de los bombardeos por aire 
y por mar, mientras que los refugios del 
enemigo están completamente al abrigo de 
semejante devastación.» 


La explicación de la política seguida en 
Corea fué dada por el «New York Herald 
Tribune», del 20 de noviembre de 1950: 
«El fin esencial de los soviets y, en realidad, 
el único objetivo de los partidos comunis- 
tas en política extranjera consistió en po- 
ner fuera de la ley a la bomba atómica. Con 
este fin, organizaron auténticas máquinas 
políticas como los Comités de partidarios de 
la Paz, con ramificaciones en la más pe- 
queña localidad europea, que montan, una 
tras otra, importantes concentraciones en 
todas las capitales. Las cantidades gasta- 
das por estos partidarios en dos años de 
campaña, equivale en rublos al importe del 
plan Marshall, recibido en dólares, por los 
países europeos durante el mismo período. 
La etapa final se alcanzó con el lanzamien- 
to la Proclama de Estocolmo, que declara- 
ba a la bomba atómica fuera de la ley. A 
continuación, han conseguido millones de 
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firmas en Alemania, Italia, Francia y en 
todos los demás países de Europa. 


<La presión fué tan grande, que las igle- 
sias protestante y católica se han visto obli- 
gadas a dar su apoyo moral al manifiesto 
de Estocolmo. Y aún entre los que no fir- 
maron el manifiesto, muchos centenares de 
miles aceptan, sin embargo, que se debe 
considerar como a un criminal al primero 
que utilice la bomba atómica.» 


«Hace tres meses, un incidente que tuvo 
amplia repercusión, puso de manifiesto los 
resultados conseguidos en Europa por la 
campaña soviética. Un comité europeo, co- 
nocido bajo el nombre de Comité interna- 
cional para el estudio de políticas europeas, 
publicó un informe sobre las perspectivas de 
guerra en Asia, después del comienzo de la 
crisis de Corea”. 

«Entre los miembros de este comité, va- 
rios importantes hombres de estado como 
Paul Reynaud, representando a Francia, 
Lord Vansittart, por Inglaterra, Van Zee- 
land, por Bélgica, y algunos más. Una de 
las conclusiones de este informe afirmaba 
que, si el Occidente tuviera que enfrentarse 
a las masas terrestres asiáticas, el único 
medio de supervivencia podría ser la hom- 
ba atómica.» 


«La reacción de la opinión, en la prensa 
y opinión pública, fué tan violenta que, uno 
tras otro, los miembros del comité, preocu- 
pados por su futuro político, afirmaron 
ignorar el contenido del informe y  pre- 
sentaron su dimisión.» 


De este modo, con el fin especifico de 
limitar la ventaja que los Estados Unidos 
pudieran conseguir de su progreso en ma- 
teria atómica, se preparó con todo cuidado 
la neutralización de las nuevas armas. La 
propaganda fue, a la vez, tan potente y 
hábil que privó al Occidente del único 
instrumento coercitivo que le quedaba. 
Hay que reconocer que todo el «affaire» 
coreano no deja en muy buen lugar la cla- 
rividencia y el espiritu de sacrificio del 
mundo occidental. El 24 de octubre 
de 1052 Mr. Acheson, Secretario de Es- 
tado del gobierno Truman, daba ante la 
Comisión política de las Naciones Unidas 
un informe detallado de cómo la agresión 
de Corea había sido preparada cuidado- 
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samente desde el año 1948, es decir, dos 
años antes del ataque. En el informe se 
incluían toda clase de datos acerca del au- 
mento experimentado por las fuerzas mi- 
litares de Corea del Norte y las maniobras 
políticas realizadas para debilitar la resis- 
tencia en el momento de la agresión. Pero, 
lo más triste de este caso es que, el hom- 
bre que así describía los preparativos mi- 
litares de Corea del Norte, era el mismo 
que, como Secretario de Estado, había he- 
cho evacuar Corea del Sur por las tropas 
americanas, en junio de 1949. Igualmen- 
te, fué el mismo Mr. Acheson el que, en 
enero de 1950, tachó a Corea de la lista de 
las posiciones avanzadas necesarias para 
la protección de los intereses americanos 
en el Pacífico. Si ahora Mr. Acheson re- 
cuerda el pasado, el pueblo de Corea arrui- 
nado y amputado de la tercera parte de su 
población, puede meditar ampliamente so- 
bre las debilidades de los sistemas de de- 
fensa colectiva en la era del átomo. 
* ES * 

El «Journal Officiel», del 9 de junio 
de 1954, resumía de esta manera la posi- 
ción del gobierno de Washington en el 
momento culminante de la batalla de Dien- 
Bien-Fu: «Un proyecto de intervención 
americana estaba, a petición nuestra, no 
solamente en estudio, sino en preparación 
y casi en vías de ejecución. La prensa ame- 
ricana, mejor informada que el Parlamen- 
to francés de los asuntos que nos interesan, 
nos ha revelado que la intervención ame- 
ricana en Dien-Bien-Fu debía haberse 
realizado el 28 de abril. Los barcos esta- 
ban en ruta, cargados con ingenios atómi- 
cos y que el Presidente Eisenhower debía 
solicitar del Congreso la autorización ne- 
cesaria el 26 de abril...» Un mes antes, re- 
firiéndose a las negociaciones franco-ame- 
ricanas con el fin de liberar a la guarnición 
francesa de Dien-Bien-Fu, M. Pineau ma- 
nifestaba a la Asamblea : «No nos dejemos 
tentar por el espejismo de una interven- 
ción que no sabemos si salvará a la guarni- 
ción de Dien-Bien-Fu, pero que atizará la 
guerra y se correrá el riesgo de propagarse 
al mundo entero.» 


El orador estaba de acuerdo con los de- 
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seos de la mayoría de los franceses. Estos 
no se preguntaban por qué y cómo la guerra 
se propagaría al mundo entero, en el caso 
de que, localmente, la derrota cambiara de 
campo. Razonaban, con toda lógica, por ana- 
logía con el pasado y recordaban que, una 
vez reunidas las condiciones del enfrenta- 
miento, las guerras generales comenzaban 
por incidentes. La guerra de Indochina les 
parecía que podía ser el detonador de un 
conflicto mundial. Pero, ¿los hombres del 
Gobierno podían razonar de la misma ma- 
nera? 


¿Quién se hubiera atrevido a desafiar la 
superioridad nuclear americana? Dado lo que 
entonces estaba en juego, y el riesgo que ha- 
bía que correr, ¿qué Gobierno comunista ha- 
bría replicado nuclearmente contra las fuer- 
zas americanas? Y, ¿quién propagaría la 
guerra al mundo entero? 


Cuatro años más tarde, y enfrentándose 
indirectamente, como en Indochina, a una 
Rusia soviética más poderosa, M. Dulles 
consiguió realizar con éxito la operación de 
Quemoy y Matsu- sin “atizar la guerra ni 
propagarla al mundo entero”. 


o * ox 


En contra de la opinión pública de su país, 
el secretario de Estado corrió entonces el 
riesgo (no muy grande) de reforzar la de- 
fensa de Formosa y de amenazar con repre- 
salias a la China comunista. Si el gesto dió 
buen resultado, no dejó por ello de inquietar 
tanto a los aliados como a los adversarios 
de los Estados Unidos. Cada uno vuelve a 
pensar, una vez más, que la guerra general 
puede ser la consecuencia del enfrentamien- 
to chino-americano. Estos temores justifi- 
caron la acción independiente de Foster Dul- 
les. Si hubiera tenido que preocuparse de 
los puntos de vista de las potencias europeas, 
por otra parte, poco interesadas en el asun- 
to, nada se hubiera conseguido. Desde el 
momento en que la intervención del átomo 
se convierte en necesaria, no hay “multila- 
teralismo” que resista, Como la disuasión 
está fundada en la apreciación de la relación 
que existe entre el valor del objetivo en liti- 
gio y el riesgo que hay que correr por con- 
seguirlo, no es cosa en la que puedan inter- 
venir muchos. Según los intereses de cada 
uno, el valor del objetivo es muy diferente. 


REVISTA DE AERONAUTIC2. 
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Ante un adversario único, capaz de estable- 
cer una justa relación entre el valor que 
atribuye al objeto en litigio y el riesgo que 
está dispuesto a correr por conseguirlo, un 
grupo de Gobiernos, con puntos de vista di- 
ferentes sobre el valor de lo que se discute, 
y conscientes de la inmensidad del riesgo, 
es evidente que la coalición siempre será 
derrotada. 


Fundar ciertas relaciones internacionales 
sobre la justa valoración de la relación 0b- 
jetivo/riesgo, no resulta muy satisfactorio 
para el espíritu. El mundo esperaba otra 
cosa. La política “al borde del abismo”, como 
le llaman en Francia, parece muy peligrosa 
a los occidentales. Razonan por analogía con 
el pasado cuando se trata de las causas de 
un conflicto de importancia, mientras que 
calculan los resultados pensando en el áto- 
mo. Un gran paso se dará el día en que a 
sus ojos tanto las causas como los resulta- 
dos tengan el mismo origen, La experiencia 
de los últimos años demuestra que cuando 
se produce una tensión en cualquier parte 
del mundo, cada uno de los grandes adver- 
sarios no tiene otra salida que la concesión 
(“rajarse” ante el enemigo) o la “política al 
borde del abismo”, la “brinkmanship” de los 
americanos, La alternativa es tan vieja como 
los conflictos entre Estados, pero, en el pa- 
sado, el abismo no parecía tan insondable 
como hoy. 


Practicar entre varios una “política al bor- 
de del abismo” es algo manifiestamente im- 
posible. Solicitar el concurso de la opinión 
pública y que nos crean capaces de una acción 
decisiva no resulta, tampoco, nada fácil. En 
este terreno, los países totalitarios, que ac- 
túan por cuenta propia, tienen todas las ven- 
tajas. Esta fué la opinión de Foster Dulles 
cuando se decidió a intervenir con el átomo 
en la mano para defender los islotes de Que- 
moy y Matsu. Los puntos de vista de París, 
de Londres, de Roma o de Ankara sólo con- 
seguirían debilitar su posición ante un adver- 
sario que sólo se preocupa de sus intereses. 
De esta misma opinión fué Mr. Kennedy 
cuando en un contexto político y estratégico 
mucho más favorable decidió resolver la cri- 
sis de Cuba. 


* o * ok 


Dos años antes de que la cuestión de los 
islotes chinos ilustrara sobre las posibilida- 
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des y limitaciones del “brinkmanship” y re- 
dujera a modestas proporciones el famoso 
y temido “abismo”, el asunto Suez había ma- 
terializado para la opinión pública la capa- 
cidad de intimidación de las nuevas armas. 
En realidad, es muy probable que Kruschef, 
el primero, nunca sospechara que sus pala- 
bras iban a ser tomadas como un ultimátun. 
Ya antes de aquellos difíciles días de 1956, 
Moscú había cultivado el arte de la intimi- 
dación, y continuó cultivándolo sin que el 
mundo le diera demasiada importancia. Pero 
en aquella ocasión, la opinión pública de 
Francia e Inglaterra, creyó ver una amenaza 
real. En la crisis de Suez influyó de una 
manera decisiva la divergencia de intereses 
de los aliados. En Suez, Gran Bretaña apun- 
taba al canal, Francia a Argelia y América 
al mundo árabe, y al respeto a ciertas reglas 
en materia de política internacional. No debe 
extrañarnos la divergencia existente. 


A pesar de todo, de la crisis de Suez el pú- 
blico apenas recuerda que una expedición de 
castigo contra Nasser fué parada en seco 
por un ultimátun de Moscú. Hoy se sabe que 
la realidad fué mucho más complicada. 


En materia de seguridad y asuntos mili- 
tares, la nueva administración demócrata 
adoptó una nueva política dictada por la 
rápida evolución de las técnicas de arma- 
mento. La condena del “brinkmanship”, la 
repulsa de la doctrina de represalias masi- 
vas, la denuncia de los riesgos implícitos en 
los errores, choques involuntarios y en la 
“escalada”, la búsqueda del apaciguamiento, 
el control de armamentos, figuran entre las 
nuevas «disposiciones estudiadas por los es- 
pecialistas americanos al preparar la política 
de seguridad del futuro presidente. En cier- 
to modo, las ideas del General Tavlor vinie- 
ron a dar al nuevo Gobierno la garantía de 
un jefe militar, El antiguo jefe de Estado 
Mayor reclamaba más flexibilidad en la de- 
fensa, el aumento de las fuerzas clásicas y 
aconsejaba reservar el empleo de las nuevas 
armas para la protección del territorio na- 
cional, 

Así se creó un nuevo clima, Se comenzó a 
hablar de “desengagement” atómico, y los 
medios más avanzados recomendaban que la 
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defensa de Europa occidental se asegurara 
solamente con armas clásicas. En la NATO, 
los representantes del Gobierno de los Es- 
tados Unidos se esforzaban porque sus co- 
legas europeos abandonaran los conceptos 
estratégicos anteriormente adoptados en co- 
mún. 


Esta evolución de la doctrina americana, 
las medidas de prudencia anunciadas por el 
presidente Kennedy en su discurso de marzo 
de 1961, los éxitos aparentemente consegui- 
dos por Kruschef en la entrevista de Viena 
y el lamentable fracaso de la bahía de los 
Cochinos fueron, sin duda, tomados por 
Muscú como otros tantos indicios de la de- 
bilidad y falta de decisión de Wáshington. 
Fué, como en el caso de Corea, una falsa 
interpretación de los fines del Departamento 
de Estado. De todas formas, Kruschef se 
creyó en condiciones de correr un riesgo im- 
portante al instalar armas nucleares a me- 
nos de 200 kilómetros del territorio ameri- 
cano. Ya no quedaba nada de la estrategia 
de “repliegue en los grandes espacios”. Mos- 
cú explotaba las posibilidades de la nueva 
era y desplegaba sus fuerzas armadas sobre 
el tablero mundial como lo habían hecho las 
otras grandes potencias. 


Al hablar en los Comunes, el 30 de octu- 
bre de 1962, Mr. Mac Millan no dudó en de- 
clarar que la crisas de Cuba “pudo llevar al 
aniquilamiento del sistema defensivo del 
mundo libre...”, y el jefe de la oposición, 
Mr. Gaitskell, precisaba: “Las decisiones de 
Mr. Kennedy han podido tener las más gra- 
ves consecuencias para Europa, y no es sa- 
tisfactorio que tales decisiones se tomen sin 
que los Gobiernos más interesados de la 
NATO no tengan ocasión de dar a conocer 
sus puntos de vista sobre lo que debe ha- 
cerse”. Por su parte, Mr. Kennedy dejaba 
entender que cuando los intereses vitales de 
su país estaban en juego, él actuaba primero 
y, después, consultaba a sus aliados. Nada 
es más lógico, y el que no acepte esto no se 
ha enterado de las exigencias de la época 
actual. De este modo procedió Dulles en For- 
mosa y, postenmormente hubo que darle la 
razón. Pero lo que no es tan lógico es que 
este sistema se considere sin sentido cuando 
se trata de defender los intereses vitales de 
un país que no sea los Estados Unidos. Este 
es el espíritu, e incluso la letra de ciertas 
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proposiciones americanas como, por ejemplo, 
la fuerza multilateral. 


Por su parte, el 25 de octubre, Su Santi- 
dad el Papa Juan XXIII había lanzado un 
mensaje: “Suplicamos a todos los Gobiernos 
para que escuchen el grito de la humanidad. 
Que hagan todo lo que puedan para salvar 
la paz. Evitarán así al mundo los horrores 
de una guerra cuyas espantosas consecuen- 
cias nadie puede prever.” En Inglaterra no 
faltaba quien fuera más allá que Mr. Gait- 
skell. La Universidad de Aberdeen, “al de- 
plorar la provocación rusa en Cuba, pedimos 
al Gobierno de Su Majestad que no haga 
causa común con la peligrosa acción del Go- 
bierno americano, y conservar su indepen- 
dencia de juicio y hacer todo lo que estuviera 
en sus manos para hacer adoptar una solu- 
ción pacífica a través de las Naciones Uni- 
das”. En cuanto al “columnista” americano 
Joseph Alsop, inventor del “missile gap” que 
nunca existió, explicaba en el “New York 
Herald Tribune”, del 26 de noviembre 
de 1962, que la instalación de misiles sovié- 
ticos en Cuba tenía por objeto dar a los so- 
viets las armas necesarias para “un primer 
golne libre”. “Los soviéticos buscaban, de 
hecho, esta forma de libertad (de acción) 
que les hubiera permitido atacar los prime- 
ros al instalar en Cuba un gran número de 
MRBM y IRBM. La intervención del pre- 
sidente de los Estados Unidos los ha dete- 
nido a tiempo, pero, en caso contrario, el 
equilibrio nuclear se hubiera alterado pro- 
fundamente.” Naturalmente, la realidad era 
muy otra. Los misiles instalados en Cuba no 
hubieran podido alcanzar a los submarinos 
americanos, y sería necesario desplegar un 
gran número de-ellos (y de gran alcance) 
para que los soviets tuvieran la posibilidad 
de destruir, parcialmente, los medios del 
Mando Estratégico. Como es probable que 
una iniciativa como esta, materializada por 
una salva de ingenios rusos, habría desenca- 
denado una potente reacción por parte de los 
Estados Unidos, que con algunas decenas 
de armas podrían convertir a la Rusia so- 
viética en lo que era hace algunos decenios, 
las afirmaciones de Mr. Alsop eran, por lo 
menos, excesivas. 


Por su parte, en el curso de su famosa 
exposición de la situación en Cuba, la noche 
del 22 de octubre, el presidente Kennedy 
había empleado un argumento discutible. 
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Kennedy reprochaba al Gobierno soviético 
de haber declarado el 11 de septiembre an- 
terior que “las armas y el equipo militar en- 
viados a Cuba están destinados a fines ex- 
clusivamente defensivos, El Gobierno so- 
viético no necesita, si quisiera ejercer repre- 
salias, situar armas en otro país, por ejem- 
plo Cuba. La Unión Sovietica dispone de 
misiles tan potentes, que no necesita recurrir 
a lugares de lanzamiento fuera de los lími- 
tes de la U. R. S. S.” Mr. Kennedy decía: 
“Esta declaración es falsa”, y añadía que 
los misiles balísticos no son armas defensi- 
vas. ¿Es esto cierto? Desde el momento en 
que no existen armas defensivas capaces de 
interceptar y destruir un misil balístico, ¿qué 
arma hubiera podido instalar Kruschet en 
Cuba para detener la amenaza que los misi- 
les americanos representaban para Fidel Cas- 
tro? Es cierto que resulta difícil concebir 
que Wáshington empleara sus misiles con- 
tra Cuba, por lo que hay que admitir que 
Kennedy cbraba de buena fe cuando distin- 
guía entre los misiles superficie-superficie 
(balísticos y ofensivos) y los misiles anti- 
aviones (defensivos). Es evidente que si Fi- 
del Castro tenía algo que temer de los Esta- 
dos Unidos, este algo serían las unidades 
americanas equipadas con armas clásicas y 
no las armas nucleares y halísticas. Pero 
también es explicable que Kruschef, en su 
declaración del 11 de septiembre, hablara. so- 
lamente de armas defensivas, entendiendo 
por ellas las únicas hoy existentes (y con 
más motivo ayer), con capacidad para des- 
empeñar una misión defensiva contra los nu- 
siles, al obligar a renunciar 4 su empleo. Por 
todo ello, el desarrollo de las nuevas técnicas 
de armamento y sus condiciones de empleo 
en el campo diplomático y político contri- 
buyeron a falsear las ideas 


Por otra parte, los temores que inspiró a 
la opinión mundial el enfrentamiento ruso- 
americano en el Caribe eran excesivos. Re- 
sulta inconcebible pensar que la crisis de 
Cuba podía dar lugar a un intercambio de 
mazazos termonucleares entre los dos anta- 
gonistas. En cuanto a la “escalada”, las cir- 
cunstancias geográficas y estratégicas la ha- 
cían imposible. Entre las fuerzas americanas, 
desplegadas en las proximidades de la zona 
y actuando en un mar interior, y las fuerzas 
soviéticas, a miles de kilómetros de distan- 
cia, la partida resultaba demasiado desigual 


437 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


para que fuera posible un choque con armas 
convencionales. Lógicamente, nunca podría 
alcanzar el carácter de gravedad suficiente 
para justificar el empleo del átomo en lugar 
de llegar a un “dégagement”. 


Hace poco más de dos años, en el curso 
de una visita de inspección en el Vietnam 
del Sur, McNamara declaró que la situación 
militar le permitía prever la retirada de los 
“consejeros” americanos enviados al país 
para ayudar al Gobierno de Saigón. Esta de- 
claración, que produjo buen efecto en los 
Estados Unidos, produjo unas desastrosas 
consecuencias en el Vietnam. Para compren- 
der la situación hay que ponerse en el lugar 
de los vietnamitas, cuyo país está en guerra 
desde hace más de una generación y que se 
enteran de que, en los meses venideros, co- 
rren el riesgo de quedarse solos frente al 
adversario, que, por razones geográficas, está 
allí para quedarse, mientas el “Protector” se 
retira a varios miles de kilómetros de distan- 
cia. Esta perspectiva desencadena siempre 
la misma reacción. Durante el día se sonríe 
al aliado que está presente, y por la noche 
se abre la puerta al enemigo, que mañana 
será el amo. Es así como se fomenta la sub- 
versión y cómo se constribuye a levantar la 
infraestructura de la guerrilla. Esto fué lo 
que ocurrió en el Vietnam del Sur al día si- 
guiente de la peligrosa declaración de McNa- 
mara, 


En realidad, desde el punto de vista ame- 
ricano, no hay más que tres soluciones, y 
todas malas, cualquiera que sea el punto de 
vista que se adopte. 

Una, podría ser la adopción de las tesis 
del General Mac Arthur, debidamente am- 
pliadas, amenazando a las mismas fuentes de 
la acción política del adversario. Esta exten- 
sión de las hostilidades, probablemente, no 
implicaría peligro, pero es, moral y políti- 
camente, imposible, y el adversario lo sabe. 
El Gobierno americano mismo declara de 
cuando en cuando que no puede admitir se- 
mejantes medidas. Los aliados de los Esta- 
dos Unidos son todavía más reticentes. El 
Gobierno de Londres no oculta su oposición 
a toda acción contra el Norte. Por Malasia 
está dispuesto a correr riesgos que no quiere 
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correr por un Vietnam convertido en teatro 
de operaciones americano. 


Otra solución podría ser una declaración 
en la que se afirmase la voluntad de perma- 
necer en el Vietnam. Después de todo, esta 
región puede considerarse como necesaria 
para la seguridad y defensa de los intereses 
americanos en esta parte del mundo. Prote- 
ger a Filipinas, Thailandia y, en el futuro, a 
Australia, puede ser una legítima preocupa- 
ción para una potencia de la talla de los Es- 
tados Unidos. Esta fórmula tendría para 
Vietnam del Sur la ventaja de asegurar la 
paz y desanimar a los que especulan con la 
retirada de los americanos. Pero esta política 
no es más fácil de adoptar que la anterior. 
Si la siguen, los Estados Unidos serían con- 
siderados como neo-colonialistas. Es difícil 
condenar el colonialismo de los demás, em- 
pezando por sus aliados, y adoptarlo, a con- 
tinuación, para proteger sus intereses, 

Queda, por último, el recurso acostumbra- 
do en estos casos: declarar que se desea res- 
tablecer la paz, instalar un Gobierno amigo 
y retirarse después. Pero esto sería tanto co- 
mo condenar a este Gobierno. ¿Cómo podría 
este Gobierno resistir a una oposición y una 
subversión, cuyos orígenes, por razones geo- 
gráficas, están próximos, mientras que el 
gran aliado está a miles de kilómetros ? 


Así, en el primer caso, Wáshington toma- 
ría una iniciativa que el mundo condenaría 
y que rechazaría su moral. En el segundo 
caso, se vería casi obligado a colonizar el 
Vietnam, y en el tercero, pondría en eject- 
ción una especie de aislacionismo que llevaría 
al fracaso. 

Si comparamos la situación de Vietnam con 
la de Cuba, es preciso poner de manifiesto 
que cuando el Kremlin protege a un aliado 
como Fidel Castro, consigue que su territo- 
rio sea declarado inviolable, mientras que 
cuando Wáshington apoya a los sucesores 
de Diem la garantía es dudosa o inexistente. 


En resumen, los responsables de la acción 
política manejan bastante mal las armas que 
hacen estudiar y construir, Las técnicas que 
unos ponen a punto no son comprendidas por 
ellos mismos, ni por los jefes políticos, Los 
resultados de la Ciencia juegan hoy al mundo 
la misma mala partida que la ignorancia le 
jugó en las proximidades del año 1000. 
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NUEVA OJEADA A LOS ASUNTOS 
INTERNACIONALES 


Si damos crédito a lo que dicen nuestros 
actuales dirigentes nacionales, la posición de 
los Estados Unidos en la guerra fría mun- 
dial jamás ha sido mejor. Para la opinión 
pública americana, abrumada por los titula- 
res de la Prensa diaria dando cuenta de la 
muerte y destrucción de fuerzas de los Es- 
tados Unidos en el Sudeste Asiático, de inju- 
rias a nuestras representaciones diplomáticas 
en todas parte, ese optimismo es pildora muy 
difícil de tragar. 


A principios de este año, el presidente 
Johnson, dirigiéndose al Congreso, decía: 
“Nuestras fuerzas están equilibradas y pre- 
paradas, son móviles y diversas. Nuestros 
aliados confían en su potencia y nuestros ad- 
versarios la respetan. Pero el desafío es in- 
cesante. Las formas de conflicto son cada 
día más sutiles y complejas.” 

“Para que nuestra potencia militar pueda 
ser empleada en momentos que exijan la 
adaptación y réplica a los retos variables, 
esa potencia deberá ser organizada y diri- 
gida de forma tal que pueda emplearse con 
la precisión calculada, así como con pronti- 
tud. El estado de nuestras defensas está re- 
valorizado hoy, porque hemos establecido un 
sistema ordenado de planeamiento y ejecu- 
ción de las decisiones.” 

“Nuestros programas de proyectos y pre- 
supuestos se fundamentan ahora en períodos 


(De Armed Force Management.) 


sucesivos de cinco años y cubren nuestras 
necesidades militares totales.” 

“Nuestra estrategia nacional, estructura 
de la fuerza militar, planes de eventualida- 
des y presupuesto de defensa están ahora 
relacionados entre sí integrando un mismo 
plan,” 

“Nuestra ordenada ejecución de las de- 
cisiones combina actualmente el mejor juicio 
militar con las más avanzadas técnicas cien- 
tíficas y analíticas.” 


“Nuestra política militar, bajo el secreta- 
rio de Defensa, está ahora mucho más e€s- 
trechamente ligada que antes a la conduc- 
ción de la política exterior bajo el secretario 
de Estado.” 


No era probable, y así ocurrió, que estos 
puntos produjeran resonantes titulares en 
la Prensa. Pero verdaderamente eran signi- 
ficativos. Venían a decir que finalmente se 
había alcanzado la meta fijada por el Ácta 
de Seguridad Nacional de 1947. Se había 
construído el mecanismo necesario para con- 
trolar la fuerza militar, y a ello, según los 
teóricos, seguiría como inevitable producto 
la estrategia adecuada, la táctica y el mate- 
rial más refinado, 


No obstante, aunque en los escalones mi- 
litares más elevados se afirma poseer “una 
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superioridad cualitativa muy sustancial” y 
“una gran superioridad cuantitativa” (al me- 
nos de fuerza nuclear estratégica), no des- 
criben un futuro muy brillante. 


En la versión pública de su “evaluación 
de la situación internacional y sus repercu- 
siones en la política y programas militares” 
(informe de 207 páginas), el secretario de 
Defensa, Robert McNamara, decía ante la 
Comisión de Servicios Armados de la Cá- 
mara: 


“Aunque el cámbio de jefatura de la Unión 
Soviética y la explosión de un ingenio nu- 
clear por la China roja fueron dos de los 
acontecimientos más destacados en la escena 
internacional durante el pasado año, otro 
cambio trascendental, aunque menos difun- 
dido, ha ido materializándose y, a la larga, 
podría tener una significación mucho más 
grande para nuestra seguridad nacional.” 


Ese cambio: gradual relajación de la an- 
teriormente rígida bipolarización del poderío 
mundial, 


En resumen, dos bloques de gigantesca 
potencia—uno dirigido por los Estados Uni- 
dos por el simple hecho de su predominante 
potencia económica y militar, y el otro por 
Rusia, no a causa de estos factores, sino por 
controlar el aparato del partido comunista 
internacional, han dominado la política del 
mundo desde el final de la segunda guerra 
mundial. Ultimamente, dice McNamara, esta 
situación ha empezado a cambiar. Con el cre- 
cimiento de Europa Occidental y del Japón, 
los Estados Unidos “no son ya la única po- 
tencia económica y política importante y, en 
el campo comunista, China, Albania y las 
naciones comunistas de Europa Oriental, así 
como Yugoslavia, están siguiendo una polí- 
tica dirigida a sus propios intereses nacio- 
nales.” 

“Están empezando a deshelarse posiciones 
desde hace mucho tiempo congeladas y en las 
variables corrientes de los asuntos internacio- 
nales tendremos ocasión de revalorizar la 
seguridad del Mundo Libre y, en consecuen- 
cia, la nuestra propia. Más también surgirán 
nuevos problemas a los que habremos de ha- 
cer frente, particularmente en lo que se re- 
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fiere a la mejor manera de mantener la uni- 
dad del mundo libre durante el período de 
deshielo cuando vuelvan a examinarse las 
antiguas posiciones, actitudes y relaciones.” 


Una complicación: “el nacimiento relati- 
vamente súbito de unas 50 nacione nuevas 
desde el final de la segunda guerra mundial. 
Muchas de ellas acaban de salir de una situa- 
ción colonial y su experiencia para gober- 
narse a sí mismas es muy reducida. La ma- 
yoría están subdesarrolladas y muchas tie- 
nen que conseguir un cierto sentido de cohe- 
sión entre sus poblaciones heterogéneas. ” 


Ya era bastante difícil cuando únicamente 
los Estados Unidos y la U. R. S. S. compe- 
tían por la obediencia de estos nuevos países. 
“Ahora en que la cohesión interna de estos 
bloques de potencias va debilitándose..., la 
situación está haciéndose mucho más com- 
plicada.” 


Admitiendo la creencia de que una poten- 
te fuerza militar puede disuadir a Rusia y 
China de empezar guerras, incluso loca- 
les, McNamara advirtió: “esto sigue plan- 
teándonos el problema de las agresiones ar- 
madas, insurrecciones y subversiones encu- 
biertas.” 


“Tenemos que afrontar el hecho de que 
los comunistas tienen una clara ventaja so- 
bre las democracias en este tipo de conflicto. 
No están detenidos por nuestras normas mo- 
rales; el asesinato político, la subversión, el 
soborno, todos son medios aceptables para 
sus fines, Aprovechan rápidamente cualquier 
infracción de la ley y del orden, cualquier 
resentimiento del pueblo hacia su Gobierno 
o cualquier desastre econóntico o natural. Y 
una vez obtenido el dominio, eliminan a sus 
oponentes simplemente echándolos fuera del - 
país O... asesinándolos hasta que la pobla- 
ción quede completamente intimidada.” 


“Seguimos teniendo un largo camino 
que recorrer antes de idear y Hevar a la 
práctica contramedidas eficaces contra estas 
tácticas. Para nosotros, la tarea es extrenia- 
damente difícil. No es solamerite un proble- 
ma militar. Afecta a todos los aspectos hu- 
manos; político, social, económico e ideoló- 
gico.” 
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Podemos apoyar a un Gobierno sitiado con 
ayuda económica y militar, instruyéndolo y 
asesorándolo; podemos impedir con medidas 
apropiadas la abierta agresión en su contra, 


Pero con toda nuestra enorme potencia mi-. 


litar y económica no podemos proporcionar 
a ninguna otra nación un Gobierno fuerte, 
estable y efectivo que pueda forzar la leal- 
tad y el respaldo de su pueblo, Estas cosas 
sólo pueden proporcionárselas los propios 
vueblos.” 


Por difíciles que sean estos conflictos y 
crisis locales, “nos causaríamos un grave 
perjuicio a nosotros mismos si permitiése- 
mos que oscurezcan los cambios más funda- 
mentales y de mayor alcance de nuestra posi- 
ción en el mundo con respecto a la de los 
comunistas. Las crisis locales vienen y se van. 
Cada nuevo año trae consigo una nueva co- 
secha que se desarrolla, se eleva y se calma, 
dejando la situación básica sin cambio sus- 
tancial. A este respecto, la situación actual 
no es mejor ni peor que en ningún momento 
durante la última década.” 


“En la pugna mucho más crítica y de ma- 
yor alcance entre las fuerzas de la Libertad 
y del Comunismo creo que no existe duda 
de que nuestra posición relativa ha mejora- 
do. En tanto que el mundo libre continúe de- 
mostrando que puede proporcionar una me- 
jor vida para el pueblo que la que puede 
ofrecer una sociedad comunista, la atracción 
de la libertad continuará ejerciendo su influ- 
jo no solamente entre las naciones no alinea- 
das, sino en el pueblo de las propias naciones 
comunistas. 


Bloque comunista. 


Las diferencias entre la Unión Soviética 
y la China roja son tan fundamentales y 
afectan tan directamente a sus respectivos 
intereses nacionales que es improbable que 
el cambio de la jefatura soviética, por sí 
mismo, abre el camino a una reconciliación, 
Tampoco servirá para facilitarla la demos- 
tración china de su progreso nuclear, Pero 
sea cual fuere el resultado, tenemos que es- 
perar que ambos han de estar resueltos como 
siempre a crear dificultades al mundo libre, 
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siempre y cuando puedan hacerlo con segu- 
ridad, sin llegar a una colisión “frontal” con 
la potencia militar norteamericana.” 


Unión Soviética. 


Aunque hayan cambiado las caras, los pro- 
blemas básicos siguen siendo los mismos. El 
aumento anual de la renta nacional bruta 
fué de sólo 3,7 por 100 en 1962-1964, casi 
la mitad de lo que era hace menos de diez 
años. El crecimiento económico civil ha sido 
frenado por el aumento de los gastos mulita- 
res, y la extracción de mano de obra alta- 
mente técnica de la tan necesitada economía 
civil que pasa a la investigación y desarrollo 
espacial y militar. 

La ayuda a países extranjeros se ha ele- 
vado a 1.100 millones de dólares al año. 
Y sin embargo, ha fracasado en cubrir las 
necesidades de cohortes comunistas tales co- 
mo Cuba. La escasez de los suficientes re- 
cursos para moverse libremente es un factor 
que contribuye al aumento de las demostra- 


“ciones de independencia e individualismo de 
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las naciones de Europa Oriental. El aumento 
del interés por parte de éstas en comerciar 
con el Occidente podría “debilitar aun más 
los lazos de Europa Oriental con la Unión 
Soviética, hecho este que es de desear por 
Occidente.” 


China comunista. 


“Ha continuado su lenta recuperación des- 
de las profundidades a que llegó cuando fra- 
casó en su “gran salto” y cesó la ayuda so- 
viética.” A pesar de estos problemas econó- 
micos, parece estar determinada a fabricar 
armas modernas. “No hay razón para supo- 
ner que los chinos no podrán con el tiempo 
construir misiles balísticos de alcance medio 
e incluso intercontinentales y armarlos con 
cabezas de combate termonucleares. Dada 
la hostilidad que el régimen ha demostrado, 
esta es una perspectiva a largo plazo de lo 
más inquietante.” 


Sus tropas están bien entrenadas y con 
buenos mandos, pero su equipo está anticua- 
do y en mal estado de mantenimiento, Sin 
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apoyo y armas soviéticos “sigue siendo du- 
doso que deliberadamente inicien ninguna 
agresión abierta, Desde hace tiempo vienen 
siendo los más militantes de entre los dos 
principales rivales comunistas, pero han de- 
mostrado una gran precaución cuando se 
han visto confrontados a una demostración 
determinada de poderío militar.” 


Sudeste asiático. 


El resultado de la pugna del Vietnan del 


Sur podría tener graves consecuencias, no 
sólo para las naciones del sudeste de Asia, 
sino también para el futuro de aquellas otras 
más débiles y menos estables del resto del 
mundo.” Los comunistas han hecho de ello 
la prueba de su teoría de que una nueva na- 
ción puede ser derrocada con “una agresión 
armada encubierta ayudada desde el exte- 
rior, incluso aunque dicho Gobierno esté res- 
paldado económica y militarmente por los 
Estados Unidos.” 


El éxito comunista aquí no sólo sería un 
serio golpe a “la causa de la libertad en 
todo el mundo”, sino que también constitui- 
ría “un paso gigantesco hacia adelante de 
los chinos en su lucha por el control del mo- 
vimiento comunista mundial.” El impacto de 
esta eventualidad en el resto del Sudeste 
Asiático, dió a entender McNamara, puede 
verse ya—en Laos, Tailandia, Malasia, Bir- 
mania e Indonesia—variando el grado del 
aumento de rudeza o de neutralidad, según 
los dirigentes locales y las condiciones tam- 
bién locales. 


Lejano Oriente. 


“La situación continúa siendo bastante es- 
table.” La economía japonesa florece. Otras 
economías mejoran progresivamente. La ex- 
plosión nuclear de los chinos comunistas 
afectó más que a nadie a los chinos libres 
de Formosa, debido a que “prevén que es el 
anuncio de una capacidad militar apuntada 
principalmente contra ellos”, 

No obstante, por todo el Lejano Oriente 


y el Sudeste de Asia, la presencia de pode- 
rosas fuerzas norteamericanas continúa sien- 
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do “una importante influencia estabilizadora, 
clara evidencia de nuestra voluntad y deseo 
de cumplir nuestros compromisos”. 


Sur de Asia. 


“No se prevé” la ruptura de hostilidades 
en la frontera chino-hindú, pero los chinos 
han iniciado su actividad política tratando, 
por ejemplo, de introducir una cuña entre 
el Paquistán y los Estados Unidos. El pro- 
blema militar de la India ha empeorado con- 
siderablemente, desde luego, por “la pers- 
pectiva de un vecino poco amistoso en sus 
fronteras del norte armado con armas nu- 
cleares”, 


Oriente Medio. 


“Sigue siendo un área de gran inestabili- 
dad política y de desarrollo económico des- 
igual.” El mayor peligro, no ruso sino inter- 
no, procede de la honda animosidad entre 
los israelíes y los árabes, de las desigualda- 
des sociales y económicas y de la existencia, 
“en la mayoría de estos paises”, de podero- 
sos grupos minoritarios. La situación se ha 
agravado por la renovada aparición de con- 
Fictos entre Grecia y Turquía. 


7 


Africa. 


Al igual que en el Oriente Medio, la me- 
jor defensa aquí contra la extensión del co- 
munismo es el constante mejoramiento de 
las condiciones económicas y sociales. En 
marcada similitud con los problemas de los 
Estados Unidos en el Vietnam del Sur, Afri- 
ca necesita también una base política estable. 
“Nuestros programas de ayuda económica y 
técnica están proyectados al desarrollo de 
sociedades adecuadas y nuestros programas, 
muy modestos, de ayuda militar están diri- 
gidos a la seguridad interna.” 


Hispanoamérica. 
“La situación ha mejorado notablemente 


desde que ha hecho efecto el programa Alian- 
za para el Progreso iniciado por el Presi- 
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dente Kennedy. Aunque sigue pendiendo la 
amenaza de la infiltración y subversión co- 
munista en Hispanoamérica, el problema más 
fundamental en esta región es el de intro- 
ducir en el corazón del pueblo la esperanza 
de un futuro mejor proporcionándoles una 
base firme para hacer realidad esta espe- 
ranza.” 


Se admite que ha habido varios retrocesos 
(el golpe militar en Bolivia, por ejemplo). 
Pero “por primera vez en muchos años” 
hay una nueva y real esperanza de progreso 
particularmente en Brasil, la mayor nación 
sudamericana. Y en Cuba, Castro lucha 
contra una grave crisis económica, y si se 
mantiene en su lugar es probablemente gra- 
cias a la garra de hierro que ejerce sobre su 
pueblo la policía estatal. 


Europa y la OTAN. 


“Europa Occidental se alza como uno de 
los brillantes éxitos de la política exterior de 
los Estados Unidos. Jamás habíamos em- 
prendido antes (como hicimos en Europa) 
un programa tan enorme de ayuda econó- 
mica. Jamás nos habíamos comprometido en 
una alianza militar multilateral con un sis- 
ma integrado de mandos militares con ante- 
rioridad a una guerra real, y nunca hemos 
tenido antes destacadas fuerzas militares tan 
importantes fuera de nuestro país en tiem- 
po de paz.” 


“Las dificultades transitorias que surgen 
no permitirán ocultar el hecho fundamental 
de que, exceptuando los Estados Unidos, 
Europa Occidental representa hoy la mayor 
fuente de fortaleza económica, política e 
ideológica opuesta al campo comunista.” 


“Aunque los “objetivos básicos” (disuadir 
al comunismo) de los Estados Unidos y de 
sus aliados de la OTAN no han cambiado, 
los avances económicos y tecnológicos “exi- 
gen un nuevo examen de los procedimientos 
en que esos objetivos han de alcanzarse en 
la próxima década.” El principal asunto mi- 
litar es la política militar. 
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El primer aspecto de este problema com- 
prende el papel de las armas tácticas nuclea- 
res en una guerra en Europa, *... hemos pro- 
porcionado a nuestros aliados de la OTAN 
una capacidad nuclear táctica, si bien las ca- 
bezas nucleares propiamente dichas se man- 
tienen bajo control norteamericano, Verda- 
deramente, durante los últimos cuatro años, 
el número de armas nucleares tácticas en Eu- 
ropa Occidental ha aumentado en un 60 
por 100”. 

El otro aspecto de este problema de polí- 
tica militar “concierne al apropiado papel de 
nuestros aliados europeos de la OTAN en 
la misión nuclear estratégica, El punto de 
partida del actual desacuerdo se refiere a la 
propiedad y control. Debido a nuestros actuer- 
dos, “la decisión por cualquier nación de la 
OTAN de usar armas nucleares como repre- 
salia contra la Unión Soviética corre el ries- 
go de comprometer a todos los miembros de 
la Alianza en una guerra nuclear global.” 


Creemos que las fuerzas nucleares estra- 
tégicas asignadas a la OTAN deben ser con- 
troladas por una sola cadena de mando, com- 
pletamente coordinada con las fuerzas estra- 
tégicas exteriores... contra lo que es verda- 
deramente un sistema de objetivos indivisi- 
ble. El punto esencial en esto no es que esta 
fuerza deba estar bajo el control exclusivo 
de los Estados Unidos, aunque sí que debe- 
mos evitar la fragmentación y compartimen- 
tación de la potencia nuclear de la OTAN, 
cosa que pudiera ser peligroso para todos 
nosotros.” 


Haciendo resaltar que la OTAN es una 
importante partida en el activo de los Esta- 
dos Unidos, tanto económica, política, como 
militarmente, y que la creación de unos “Es- 
tados Unidos de Europa” puede exigir el 
cambio de cualquier acuerdo interino, McNa- 
mara puso de relieve que “el concepto básico 
de una fuerza nuclear aliada cuenta con el 
más decidido apoyo de nuestro Gobierno, 
dado que hará avanzar el principio y prácti- 
ca de defensa estratégica colectiva en contra 
de la proliferación de instrumentos de disua- 
sión nucleares separados”. 


443 


REVISTA DE AERONAUTICA 
Y ASTRONAUTICA 


Número 294 - Mayo 1965 


OPERACIONES AEREAS EN VIETNAM 


Acción nocturna con bengalas 


Por 


Parte Diario de 


de mayo de 1964: 


«Poco después de mediano 


armada, atacó un 


21 millas al noroeste de Camán, el c 
tres fieros ataques. Un C-47 de la Fuerz 


iluminó el sector 


mientras dos A-1H barrían las fuerzas at 


ps po. 
canon automático 


a las 03.30, Un C-123 de la US 


por otros dos A- 


1H. Después de otro intenso bombardeo 


el Tte. Coronel JAMES EF. SUNDERMAN 


(De Air University Revier.) 


Operaciones de la Segunda División Aérea, del día 4 


che, una fuerza del Viet Cong fuertemente 
zado de las tropas gubernamentales, situado 
ual ya ayer había sido sometido a 
a Aérea Vietnamita ( VNAF) 
ngalas lanzadas por paracaídas, 
acantes con bombas y fuego de 
tante se retiró, pero reanudó el ataque 
AF acudió a la segunda alarma, apoyado 
iluminado por 


puesto avan 


de la batalla con 100 be 
. El grupo asal 


83 bengalas, el Viet Cong evacuó el sector. 


Entre tanto, otro C-123 dejó caer nueve bengal, 


los defensores de 
ficado, dos millas 
del Viet Cong.» 


En muchos partes diarios de Operaciones 
aéreas de los archivos de la Segunda Divi- 


sión, se describen similares ataques noctur- 
nos... 


Cuando la noche desciende sobre el delta, 
la jungla y las montañas del Viet Nam, 
sombras siniestras empiezan a agitarse y a 
moverse. La oscuridad es manto protector 
para el Viet Cong. Bajo este manto y entre 
la maleza encubridora hombres cargados con 
mochilas o llevando andas, impunemente tras- 
ladan material de guerra por los senderos 
y a través de los arrozales. Barqueros des- 
calzos impelen con sus pértigas canoas y 
sampanes cargados de abastecimientos a lo 
largo de los canales y ríos dejando en sus 
orillas, aquí un fusil, allá una caja de mu- 
niciones, Elefantes cargados con volumino- 
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as, que ayudaron a 
un nuevo tipo de villorrio vietnamita (NRÍV) forti- 
al noroeste de Rach-gia, a repeler un ataque de sondeo 


sas pacas, en canastos hechos de hierbas, 
bajan del norte por los senderos de las mon- 
tañas alimentando gota a gota el riachuelo 
de la guerra. Pseudo-campesinos de día, de 
noche, a la luz de las estrellas, conducen sus 
carretas de carabaos, aparentemente carga- 
dos de heno, por caminos apartados. 


En realidad, las horas de la noche son 
empleadas por las fuerzas del Viet Cong 
para maniobrar con astucia y sigilo, para 
acechar y acometer a la víctima desde la 
penumbra, para atacar por sorpresa en pe- 
queñas pero resolutas bandas y luego volver 
a desaparecer en la oscuridad; son horas en 
que la ventaja militar de la sorpresa está 
del lado de los insurgentes comunistas cu- 
biertos por la negrura. 
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Los principales blancos de los ataques 
nocturnos enemigos son las avanzadillas mi- 
litares gubernamentales y los NRLV' rela- 
tivamente aislados. Esos puestos están es- 
parcidos por todo el país, cada uno de ellos 
defendido por un pequeño número de guar- 
dias de la Defensa Civil o tropas de los 
Cuerpos de Defensa Propia. Algunos están 
defendidos por unidades de artillería. El 
Viet Cong sabe que cada puesto es una fuen- 
te potencial de armas, municiones, víveres y 
material de guerra, y que su captura o des- 
trucción representa una posible hendedura en 
la coraza política del gobierno. El propó- 
sito de muchos ataques es ononerse a la 
autoridad de la República de Viet Nam 
(RVN) para demostrar al pueblo que su 
Gobierno es incapaz de protegerlo. Además, 
el asalto a los puestos gubernamentales avan- 
zados o a los NRLV ofrece al Viet Cong 
un campo de entrenamiento realista para sus 
nuevos reclutas, 


El ataque, por lo regular, es rápido y en- 
sañado; luego viene la retirada de nuevo 
hacia la maleza, donde la persecución por 
las tropas gubernamentales resulta una ma- 
niobra amorfa. Viene a ser un tipo de guerra 
algo similar a la de los indios en Norteamé- 
rica en el siglo pasado. Las tácticas emplea- 
das al principio contra el Viet Cong eran 
las mismas de aquellos días de luchas fron- 
terizas, 


Al principio, las razzias a estos puestos 
avanzados eran para el Viet Cong una em- 
presa fácil y provechosa, pero que no la iban 
a poder continuar con tanta facilidad des- 
pués que los oficiales de la Segunda Divi- 
sión Aérea y los de la Fuerza Aérea de Viet 
Nam (VNAF) plantearon la cuestión en la 
mesa de planeamiento. 


Si el problema básico de los ataques noc- 
turnos del enemigo era para los defensores 
la oscuridad y la falta de poder de fuego 
defensivo, entonces la solución consistía sim- 
plemente en eliminar la oscuridad y aumen- 
tar sustancialmente el poder de fuego de 
cada fortaleza. 


En términos tradicionales esto equivalía 
a nuevas aportaciones de ho.mbres y de armas 
para la defensa de cada puesto un compro- 
miso que la oficialidad EE. UU./V. N. po- 
día difícilmente hacer frente con objeto de 
proteger esa infinidad de pequeñas posicio- 
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nes, muchas de las cuales (particularmente 
los puestos avanzados) representaban por de 
pronto una carga militar. 


El personal de táctica aérea propuso una 
solución más factible: participar en la de- 
fensa de los puestos avanzados desde el aire, 
combinando el uso de bengalas de magnesio 
por paracaídas con un poder de fuego aéreo 
de gran movilidad y de reacción rápida. Me- 
diante este procedimiento dos tripulaciones 
aéreas y dos aviones bien pertrechados po- 
drían ayudar en la defensa de varios puestos 
o NRLV en una sola noche con un potencial 
de fuego de otro modo no disponible. Los 
aviones tácticos podrían llevar una variedad 
de material de guerra para hacer frente a 
una gran diversidad de situaciones desde el 
pequeño ataque a la acción de gran escala. 
La teoría representaba una sana economía 
de fuerzas y una excelente utilización de las 
características del arma táctica aérea. 


Así nació la contratáctica nocturna em- 
pleada frente al Viet Cong. Bajo el nombre 
de “acción nocturna con bengalas”, esa téc- 
nica fué aplicada con relativo éxito a raíz 
de haberse planeado. 


El primer paso consistió en dotar a los 
defensores de cada puesto avanzado y de 
cada NRLV con una radio PRC-10, ense- 
ñándoles su funcionamiento, El objeto de las 
PRC-10 era establecer comunicación directa 
con los aviones en vuelo. 

Seguidamente se organizaron los grupos 
de acción nocturna con bengalas, poniéndo- 
los en una combinación de estado de aler- 
ta/aerotransporte en la pista, en varios lu- 
gares del país, listos para un rápido des- 
pliegue en ayuda de guarniciones sitiadas que 
pidieran ayuda aérea inmediata. 

El grupo comprendía aviones C-47 y/o 
C-123, especialmente equipados para el lan- 
zamiento de bengalas por paracaídas, con 
medios de ataque, consistentes en uno o dos 
bimotores ligeros de bombardeo o de caza- 
bombardeo, armados con bombas anti-perso- 
nal de fragmentación o de demolición para 
uso general, y de una batería delantera de 
fuego de calibre 50 y/o de 20 mm. para 
disparos a bajo nivel. 

El método corrientemente empleado. en 
esas acciones nocturnas con bengalas queda- 
rá mejor resumido describiendo brevemente 
una operación típica: 
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“Son las 01,30 de la madrugada. Una nu- 
trida banda de guerrilleros Viet Cong emer- 
ge silenciosamente de la maleza y se mueve 
en el perímetro de un puesto avanzado del 
delta, que defiende un NRLV cercano. Em- 
pieza el asalto. 


Dentro del puesto, los defensores apre- 
cian el tamaño de la fuerza enemiga y deci- 
den que para salvar la fortaleza es necesario 
pedir ayuda. Hacen una llamada a través de 
la red terrestre de comunicaciones del Ejér- 
cito de Viet Nam (ARVN) al Cuartel Ge- 
neral de su División, pidiendo ayuda para 
contrarrestar un ataque del Viet Cong (1). 
En el Cuartel General de la División se re- 
transmite esta llamada de solicitud de ayuda 
aérea inmediata al Centro de Operaciones 
del Cuerpo de Tácticas Aéreas (CTOC), 
igualmente a través de la red terrestre del 
ARVN, Una vez recibida por el Cuerpo 
del ARVN la solicitud se pasa a los cana- 
les de la VANE y, por radio retransmisión 
llega al Centro de Operaciones de Apoyo 
Aéreo (ASOC), que está situado junto 
al CTOC. 


Reaccionando directamente a la llamada, 
el ASOC se pone en contacto con los avio- 
nes de acción nocturna con bengalas, que 
están en alerta en la pista más cercana al 
sector, y comunica al centro de control de 


radar las coordenadas geográficas del pues- 
tó avanzado o del NRLV. Dicho centro se 
comunica con los aviones lanzabengalas y 
los guía por vector a la escena del ataque. 


El aviso de ataque es simultáneamente 
transmitido por ASOC al Centro de Opera- 
ciones Aéreas (AOC) en la Base Tan Son 
Nhut, de Saigón, con la solicitud de apoyo 
nocturno de caza a los aviones lanzabenga- 
las. El AOC, que es el corazón del Sistema 
de Control Aéreo Táctico (TACS) en Viet 


(1) En algunos casos, según la situación geográfica, 
en vez de la línea terrestre de comunicación se usan otros 
medios pre-convenidos para pedir ayuda aérea inmedia- 
ta, tales como los radios PRC-10, cohetes luminosos, 
sirenas, etc, Originalmente, para notificar un ataque del 
Viet (Cong, se planeó que los puestos avanzados utiliza- 
ran cohetes que esparcieran paja metálica por el aire, 
con la idea de que la (paja metálica se vería en la pan- 
talla del radar y los aviones de acción nocturna con 
bengalas despegarían entonces rápidamente, Un más de- 
tallado estudio de esta técnica de aviso reveló muchas 
desventajas y, por tanto, dejó de adoptarse. 


(2) El FAC a bordo del avión portabengalas reco- 
mienda mucho cuidado a los pilotos, tanto al de su 
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Nam, mantiene líneas directas con todos los 
puestos de los cazas y dirige el inmediato 
despegue de aviones de cazabombardeo en 
alerta situados en la base más cercana al 
ataque del Viet Cong. Una vez en el aire, 
los aviones de cazabombardeo son guiados 
por red de radar sobre el objetivo y orienta- 
dos por vector para reunirse con el avión 
lanzabengalas. 


Entretanto, el avión lanzabengalas llega 
sobre el puesto avanzado y el jefe de la de- 
fensa avanzada (FAC) de la VNAF de a 
bordo se comunica directamente con los de- 
fensores, por medio del equipo PRC-10,. El 
piloto obtiene por esa vía los detalles del 
ataque que necesita para determinar la ilu- 
minación necesaria, las altitudes apropiadas 
y la dirección de sus pasadas para el lanza- 
miento de las bengalas y todo otro detalle 
para prestar la ayuda aérea de defensa. 


Utilizando estos datos procede a ejecutar 
sus pasadas de lanzamiento de bengalas, de- 
jándolas caer en paracaídas en una secuen- 
cia tal como se requiere de alturas que, por 
lo general, oscilan entre 2.500 y 3.000 pies. 
Las bengalas de magnesio de una potencia 
de un millón de bujías descienden lentamen- 
te, iluminando una gran área alrededor de 
la fortaleza sitiada y proporcionando a los 
defensores una claridad “casi diurna” para 
poder hacer frente al ataque del enemigo. 
En algunos casos, el simple lanzamiento de 
las bengalas ha sido suficiente para provocar 
la desbandada, la retirada y la desaparición 
del Viet Cong, puesto que la ventaja de la 
sorpresa y de la ocultación queda anulada. 


Si los atacantes persisten y se requiere 
apoyo aéreo inmediato, un observador en el 
avión lanzabengalas (que está en comunica- 
ción por radio con los defensores del puesto 
y con los pilotos de los aviones de acción 
nocturna) actúa como dirigente del ataque 
aéreo desde su posición de ventaja a bordo, 
sobre la escena de la acción. Bajo ese manto 
de luz diurna artificial llama a los aviones 
de cazabombardeo para bombardeo en picado 
y pasadas de castigo (2). 


avión como a dos pilotos de acción en esta fase de las 
operaciones, pues el Viet Cong, en el pasado, ha tratado 
de dirigir la acción aérea con sus radio-transmisores 
portátiles. Pero todas sus tretas han sido ya detectadas 
por los pilotos de la acción nocturna con bengalas, y en 
ningún caso el Viet Cong ha logrado éxito alguno con 
sus engaños, 
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Dentro de la fortaleza, las fuerzas defen- 
soras han encendido una gran flecha empa- 
pada de gasolina, artefacto obligatorio en 
todos los puestos militares. Colocada en el 
centro del fuerte, la flecha señala la direc- 
ción del ataque principal. Esta señal llamean- 
te ayuda a los pilotos a localizar la fuerza 
enemiga. 


Después de varios ataques en picado y de 
varias pasadas de castigo en ayuda de las 
fuerzas terrestres de defensa, el enemigo de- 
siste de continuar el ataque, retira ha- 
cia la maleza sus muertos y heridos y des- 
aparece, El puesto antes amenazado está 
fuera de peligro por esa noche. 

En varias ocasiones los grupos de acción 
nocturna con bengalas han librado batallas 
con el Viet Cong en fuga al desistir éstos 
de continuar atacando el puesto avanzado. 
Un caso notable fué el ocurrido la noche del 
20 de junio de 1963 en que una gran fuerza 
regular del Viet Cong fué puesta en retirada 
por la acción nocturna aérea de los A-1H 
cuando atacaban un puesto avanzado, situa- 
do 23 millas al este de Soc-trang, en la zona 
del delta, El Viet Cong se retiró en dos gru- 
pos, uno por tierra y otro en sampanes. 
Mientras las bengalas lanzadas por para- 
caídas iluminaban las rutas de retirada, los 
caza tácticos acosaron al enemigo en retirada 
toda la noche. 


Con la luz del día, el ataque de persecu- 
ción continuó toda la tarde, hasta que el ene- 
migo se dispersó totalmente. A pesar de la 
indicación de muchas bajas enemigas, según 
los indicios hallados por las fuerzas del 
ARVN después de la persecución, el núme- 
ro de los Viet Cong muertos en la batalla 
nunca se supo. Generalmente, el Viet Cong 
recoge inmediatamente sus muertos y los 
hace desaparecer para que no se sepa el nú- 
mero de sus bajas. La espesa vegetación y 
el terreno pantanoso por donde huyen hace 
imposible seguirlos por tierra. Un número 
de sampanes de los utilizados para la huida 
fueron hundidos por los aviones de caza- 
bombardeo. En un solo lugar de la ruta de 
huida, esos aviones pulverizaron un grupo 
de cabañas de paja en el cual, según declara- 
ción del piloto de un L-19 de control aéreo 
avanzado servía de guarida a un gran con- 
tingente de fuerzas del Viet Cong. 


En una batalla similar, que comenzó el 29 
de junio de 1963, después de un ataque a 
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un puesto avanzado situado 60 millas al nor- 
te de Rach-gia, la persecución duró veinti- 
cuatro horas. Participaron en el ataque unos 
300 Viet Cong regulares, y en su precipitada 
huida dejaron más de 35 muertos, víctimas 
del ataque aéreo. 


Algunas veces la acción nocturna con ben- 
galas para la defensa de los puestos avan- 
zados o de los NRLV tropieza con una re- 
sistencia tenaz y obstinada por parte del 
enemigo. 

Uno de los ataques nocturnos más feroces 
de principios de 1964 ocurrió la noche del 
7 al 8 de abril, en el que tomaron parte tres 
aviones portabengalas y cinco aviones de 
cazabombardeo de la VNAF, frente a un 
fuerte contingente enemigo que asediaba un 
puesto situado 11 millas al sureste del My 
tho, en el bajo delta del Mekong. La batalla 
empezó poco antes de las 22,00 del 7 de 
abril, cuando el Viet Cong atacó el puesto 
con gran número de fuerzas. Un avión por- 
tabengalas C-123, de la USAF, acudió a la 
llamada de socorro y lanzó 87 bengalas que 
iluminaron brillantemente el campo de ba- 
talla aproximadamente dos horas. Dos avio- 
nes de cazabombardeo A-1 H, de la VN'AF, 
ejecutaron numerosos bombardeos en picado 
y pasadas de castigo en torno al sector de 
donde surgía el ataque. 

Poco después de medianoche, un segundo 
avión portabengalas C-123, de la USAF, re- 
levó al primero y continuó iluminando el 
campo de batalla, permitiendo a los defen- 
sores resistir el asalto del Viet Cong. A la 
01,35 llegó otro grupo de acción nocturna 
con bengalas, compuesto de un C-47, de la 
VNAF, y tres T-28 de cazabombardeo. A 
la luz de otras 53 bengalas, el trío de cazas 
efectuó repetidos bombardeos en picado y 
pasadas de castigo, logrando arrasar una 
fuerte posición de morteros del Viet Cong 
escondida detrás del denso follaje. Con la 
pérdida de los morteros, poco antes de las 
03,00 cesó el ataque y el enemigo huyó, des- 
pués de casi cinco horas de lucha. 

Estos son sólo unos pocos ejemplos de las 
muchas misiones de acción aérea nocturna 
descritas en los partes diarios resumidos de 
operaciones aéreas, compilados en la 2.2 Di- 
visión Aérea. 
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Naturalmente, la acción nocturna con 
bengalas no es un procedimiento totalmente 
nuevo en la contrainsurrección. Al igual que 
la mayoría de tácticas empleadas en la jun- 
gla, en la guerra de Viet Nam, aquélla es 
una adaptación parcial de una técnica pre- 
viamente usada por el Mando Táctico Aéreo 
USAF/USMC en la guerra de Corea. Du- 
rante esa guerra tuvieron mucho éxito las 
“misiones luciérnaga” de ataque aéreo noc- 
turno, contra las tropas, convoyes y trenes 
norcoreanos y filocomunistas que transita- 
ban de noche. Si bien esas misiones luciér- 
naga de la guerra de Corea eran puramente 
acciones de interdicción nocturna a la luz 
de las bengalas, la adaptación en Viet Nam 
aplica la táctica a las misiones de apoyo aéreo 
inmediato. 


En Viet Nam el bimotor Invader B-26 al 
principio integraba los elementos de ataque 
del grupo de acción noctuma con bengalas. 
El monomotor T-28 y los aviones de caza- 
bombardeo A-1 H se iban empleando tam- 
bién a medida que se disponían de tripulacio- 
nes adiestradas; luego, eventualmente, se hi- 
cieron cargo de todo el trabajo nocturno. 


La táctica en sí puede parecer simple, pero 
en realidad es bastante compleja, pues exige 
mucha pericia y buena puntería. Los puestos 
avanzados y los NRLV son pequeños pun- 
tos en el manto oscuro que cubre Viet Nam 
después de la caída del sol, 


La vegetación que los rodea, por lo regu- 
lar alta y espesa, puede resultar peligrosa 
para la aproximación de bombardeo de pi- 
cado y las pasadas de castigo a bajo nivel. 
Contra fuerzas enemigas escondidas en ese 
denso follaje, que se extiende hasta los mis- 
mos bordes de las avanzadas amigas, la bue- 
na puntería aérea es indispensable. Además, 
las condiciones atmosféricas en los trópicos 
no es factor elegible, tanto en las operacio- 
nes aéreas diurnas como nocturnas. Para 
sus actividades insurgentes, el Viet Cong 
prefiere las noches sin luna, cubiertas de 
nubes, o con aguaceros, y éstas noches abun- 
dan en Viet Nam. Las tormentas, las lluvias 
continuas, tan típicas de los trópicos, y las 
nieblas nocturnas ofrecen condiciones ideales 
para los movimientos enemigos por sorpresa. 
La temporada del monzón, que oscurece 
las secciones norte y sur de Viet Nam en 
diferentes períodos del año, trae grandes 
aguaceros y nubarrones bajos y veloces. En 
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estas condiciones, las operaciones aéreas re- 
quieren gran pericia profesional por partes 
del piloto, 

En la noche del 22 de julio de 1963, por 
ejemplo, el Viet Cong atacó un puesto avan- 
zado situado en las orillas de un río, a unas 
15 millas al noroeste de Bien-hoa. Los agua- 
ceros, procedentes de un techo de no más 
200 a 500 pies, empapaban la comarca, cuan- 
do un par de T-28, de la VNAF, despega- 
ban de la Base Aérea de Bien-hoa para ir en 
ayuda de un puesto avanzado. 


Operando bajo ese techo mínimo en ple- 
na lluvia, distinguieron las fuerzas del Viet 
Cong en un sector del bosque cercano al 
fuerte. Con mínima visibilidad de bengala 
los T-28 hicieron cuatro pasadas de bom- 
bardeo sobre las fuerzas insurgentes, Du- 
rante estos ataques notaron otra fuerza ene- 
miga que trataba de asaltar la fortaleza por 
el lado del río, desviando el ataque. Los 
aviones hicieron repetidas pasadas de casti- 
go con cohetes y ametralladoras contra ese 
otro grupo del Viet Cong. 


Al recibir el aviso del avión lanza-bengala 
(un C-47, de la USAF) de que el enemigo 
había cesado en el ataque, los T-28 regresa- 
ron a su base. Los pilotos estimaron en 40 
el número de muertos causados al Viet Cong. 


Varios días más tarde los informes terres- 


tres de confirmación indicaron que los muer- 
tos del Viet Cong habían sido 68. 


Una semana después, a las 21,00 horas 
del 29 de julio de 1963, un nutrido contin- 
gente del Viet Cong atacó otro puesto si- 
tuado 17 millas al norte de Bien-hoa. Res- 
pondiendo a la llamada de auxilio un bom- 
bardero ligero B-26 despegó bajo una fuerte 
lluvia. Saliendo de las nubes, a 3.000 pies 
de altitud, el piloto pidió y obtuvo un vector 
de radar para el sector general del puesto 
avanzado. Descendió a través de la cerrazón 
de nubes hasta 600 pies, sobre la región de 
bosques y colinas. La oscuridad y la lluvia 
envolvían todo el paraje ocultando totalmen- 
te el puesto. La tripulación emprendió un 
reconocimiento circular y a los diez minutos 
localizó el fuerte por radar a unas 6 millas 
náuticas al norte. El piloto inmediatamente 
pidió al control de radar un vector mediante 
un avión lanzabengalas a través de la cerra- 
zón de nubes hacia el objetivo, y a los pocos 
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minutos apareció el C-47, A la luz de las 
bengalas y dirigida por la flecha flameante 
de dentro del fuerte la tripulación del bom- 
bardero castigó la fuerza insurgente, ejecu- 
tando siete pases rasantes con cohetes y fue- 
go de ametralladora. Cada pase fué contes- 
tado con nutrido fuego enemigo de armas 
portátiles. Debido al bajo techo y a la ínfi- 
ma visibilidad, los bombardeos convencio- 
nales eran totalmente imposibles, la tripula- 
ción improvisó un plan de ataque. Alineando 
el área del blanco por las luces del fuerte, 
hicieron una aproximación sobre las co- 
pas de los árboles en cada pasada de bom- 
bardeo, remontándose luego a 1.000 pies den- 
tro de la cerrazón de nubes y lanzando sus 
bombas desde esa altura, esparciéndolas den- 
tro de las filas enemigas. 


En dos de esos pases lanzaron seis bombas 
de 100 libras de uso general y seis atados 
de fragmentación de 120 libras. Esta inge- 
niosa manera de arrojar las bombas fué 
seguida por otros pasadas de castigo, hasta 
que el Viet Cong dejó de atacar y huyó. El 
puesto estaba a salvo y el grupo de acción 
nocturna con bengalas regresó a su base. 
El tiempo total de la misión fué de hora y 
media. 


* o * ok 


Desde el inicio de las operaciones de acción 
con bengalas, la frecuencia de los ataques 
nocturnos del Viet Cong a las avanzadas 
y a los NRLV ha disminuido y ha tenido 
menos éxito, sobre todo en los lugares donde 
es posible llevar rápidamente una tal ayuda. 
Es también significativo el efecto que esa 
acción nocturna con bengalas ejerce sobre 
los defensores de los puestos. Si antes los 
defensores solían con frecuencia abandonar 
las posiciones al acercarse el Viet Cong, 
ahora le hacen frente y luchan protegidos 
por el apoyo aéreo desde arriba. 

Durante los primeros seis meses de 1964, 
los aviones portabengalas efectuaron 363 sa- 
lidas de alerta; 309 puestos avanzados y 
NRLV bajo ataque del Viet Cong pidieron 
auxilio y recibieron apoyo aéreo. En esos 
ataques los aviones lanzabengalas volaron 
469 salidas, dejando caer más de 20.306 ben- 
galas por paracaídas. Bajo un cielo ilumina- 
do por estas bengalas de magnesio los cazas 
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efectuaron 326 salidas nocturnas contra el 
Viet Cong. 

Durante los meses de abril, mayo y junio 
de 1964 las solicitudes de apoyo aéreo noc- 
turno de los puestos de avanzadas y de los 
NRLV_vietnamitas aumentaron en un 22 
por 100 por sobre las del trimestre enero, 
febrero, marzo de 1964; comparando los 
mismos períodos de tiempo, las salidas con 
bengalas por avión aumentaron en un 29 
por 100, mientras que el número total de ben- 
galas arrojadas aumentó en un 20 por 100. 
La necesidad de apoyo aéreo nocturno de 
caza a las avanzadas y los villorrios NRLV 
disminuyeron en un 16 por 100 en el segun- 
do trimestre del 1964; no obstante ello, casi 
una tercera parte de todos los ataques del 
Viet Cong, durante este trimestre, fueron 
dispersados sólo mediante el uso de las ben- 
galas. Esta forma de reaccionar por parte 
del enemigo dió a entender que no había ne- 
cesidad de que acudieran los caza nocturnos, 
y ello fué un indicio de que el ataque noc- 
turno de los aviones de caza les infundía un 
gran respeto. 


La táctica aérea nocturna ha conquistado 
un envidiable record, contribuyendo a salvar 
los puestos avanzados y los NRLV en todas 
las ocasiones en que fué solicitada a tiempo 
y contribuyó en la defensa de dichas posi- 
ciones. 


Claro que existen también algunas defi- 
ciencias en el sistema. No hay táctica militar 
totalmente eficaz ni tampoco se ha usado 
ninguna en combate con un 100 por 100 de 
éxito. Una de las principales deficiencias en 
el presente sistema recae en el aviso inicial. 
En algunos casos, los defensores de los 
NRLV o de los puestos avanzados podrían 
hallar un medio más rápido para solicitar la 
ayuda del ataque iluminado, una vez cercio- 
rados de la proximidad del ataque enemigo. 
Una red de comunicación terrestre menos 
complicada y más eficaz permitiría que el 
aviso llegara al Centro de Operaciones de 
Apoyo Aéreo en un minimo de tiempo. Á 
menudo, las llamadas de los NRLV o de los 
puestos avanzados, retransmitidas por la pre- 
sente red, han llegado demasiado tarde al 
ASOC, perdiéndose la posición antes de que 
el auxilio tuviese tiempo de llegar. En mu- 
chas ocasiones, la solicitud de ayuda aérea 
se ha basado en indicios prematuros de las 
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intenciones del enemigo, tales como la sim- 
ple presencia del Viet Cong en el sector. 
Otras veces, el enemigo simula ataques y 
luego se retira a una distancia considerable 
dentro de la maleza, quedándose allí hasta 
que la fuerza de acción nocturna con ben- 
galas llega, explora y se va, Tan pronto 
como los aviones abandonan el sector el Viet 
Cong ataca antes de que los defensores ten- 
gan tiempo de pedir auxilio otra vez. En 
este caso también, una mayor rapidez de 
comunicación entre los puestos y el ASOC 
disminuiría la posibilidad de éxito del Viet 
Cong. 

El perfeccionamiento de la técnica y del 
sistema para hacer frente a cualquier contin- 
zencia o a cualquier engaño y tretas del Viet 
Cong, implica un esfuerzo constante de los 
oficiales de planeamiento en Viet Nam. En- 
tre los puntos a considerar por esos oficiales 
figuran : los falsos avisos por radio, las falsas 
flechas flameantes, los asaltos simulados para 
atraer a los aviones «le apoyo y someterlos 
a un fuego cruzado tierra-aire y otras tantas 
estratagemas puestas en práctica por el Viet 
Cong. 

En conjunto, la acción nocturna con ben- 
galas ha reducido considerablemente el pe- 
ligro potencial de las unidades del Viet Cong 
organizadas durante las horas de la noche, 
así como la ventaja militar de la sorpresa 
y la ocultación. 


La táctica de la acción nocturna con ben- 
galas otorga a las fuerzas de Viet Nam una 
capacidad  ofensiva/defensiva permanente 
aplicándose en gran número de casos, no 
sólo en la defensa de los NRLV y de los 
puestos avanzados. La misma brinda tam- 
bién apoyo aéreo inmediato a las fuerzas 
regulares y especiales del ARVN en batalla 
nocturna abierta con el Viet Cong. Algunas 
de las operaciones conjuntas aire/tierra de 
“reconocimiento y despeje” se prolongan has- 
ta bien entrada la noche, requiriendo apo- 
yo aéreo nocturno inmediato con bengalas, 
para dar caza al enemigo. Igualmente, los 
aviadores derribados en terreno infestado 
por el Viet Cong ponen toda su esperanza 
de salvamento en la constante vigilancia y 
reconocimiento de los aviones portabengalas 
que, de ser necesario, recorren el sector toda 
la noche hasta lograr el rescate. 
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Aunque los aviadores pueden sentirse or- 
gullosos de haber logrado hasta la fecha 
convertir la oscuridad en luz diurna y haber 
contribuido a empujar otra vez al insidioso 
enemigo hacia sus madrigueras en la selva, 
es justo afirmar que la acción nocturna con 
bengalas desempeñará un papel todavía ma- 
yor en operaciones futuras. 

Muchos aviadores son de la opinión que 
el nuevo plan militar “Chien Thang” (1) 





se ende ar al E Cons a Opera- 
ciones nocturnas más frecuentes, a medida 
que se les vaya reduciendo la zona geográfica 
que ahora dominan. Cuanto más restringi- 
dos se vean al ser capturados por el gobierno 
v éste consolide mayores territorios, más re- 
currirán a ataques nocturnos contra los pue- 
blocs avanzados y los NRLV, con el fin de 
aterrorizar a la. población y procurarse lo 
más elemental para su existencia. Si esto 
ccurre, la acción nocturna con bengalas ofre- 
cería una contribución aún más importante 
a la contrainsurrección. 


En Viet Nam, al principio como ahora, 
la nerma era: cuando la noche cubre el del- 
ta, las selvas y las montañas, sombras si- 
niestras se agitan y empiezan a moverse. 


Las horas de la noche son todavía las me- 
jores para el Viet Cong para atacar y sólo 
un milagro puede alterar totalmente la si- 
tuación. No es, sin embargo, ningún secreto 
para el Viet Cong, el hecho que la creciente 
capacidad del ataque táctico aéreo nocturno 
anula mucho la ventaja militar de la sor- 
presa, con la que tanto han contado para su 
éxito en el pasado. 


No pueden tampoco negar que la táctica 
aérea nocturna constituye un arma eficaz 
que actualmente ellos no tienen manera de 
contrarrestar. 


Cuartel General de las Fuergas Aéreas 
del Pacífico 


(1) Chien Thang (el Victorioso) es el nombre del 
nuevo Plan de Pacificación Nacional del Primer Minis- 
tro Teniente General Nguyen Khanh, Su objeto es li- 
berar la República de Viet Nam, del movimiento insur- 
gente a base de una serie de operaciones de «despeje 
y retención», empleando fuerzas del aire y terrestres. Es- 
tas operaciones extenderán el territorio en manos del 
Gobierno como se extiende una gota de aceite sobre el 
agua, 
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TURBOCOHETES PARA VELOCIDADES SUPERIORES 
A MACH 4 


Introducción. 


E, desarrollo de los grandes cohetes mo- 
dernos para los programas del espacio ha 
resuelto con éxito el problema de acelerar 
al hombre hasta alcanzar velocidades orbita- 
les de 25.000 pies por segundo. Esta velo- 
cidad es 26 veces mayor que la del sonido 
en la tropopausa. En el otro extremo de la 
escala de velocidades, se ha conseguido el 
desarrollo de motores atmosféricos (*) que 
impulsan al avión a velocidades de hasta 
Mach 3, como ha sido demostrado por la 
Lockheed, con su interesante avión All. 


La cuestión ahora es saber cuál es el lí- 
mite de velocidad máxima de un motor at- 
mosférico, el límite de velocidad mínima del 
cohete y si existe un grupo motor intermedio 
que encajaría en la gama de velocidad media. 


Dado que la temperatura en la toma de 
aire con relación a la del motor aumenta 
rápidamente con la velocidad de avance, se 
considera generalmente que el número 5 de 
Mach se aproxima al límite máximo de ve- 
locidad de los motores atmosféricos. A esta 
velocidad la temperatura de entrada de aire 
con relación al motor es de 947” C, Para el 
propósito de este trabajo proponemos se 


(*) Air breathing engine = Motor que toma. aire 
de la atmósfera. 


Por A. A. LOMBARD y J. G, KEENAN 
Ingenieros de la Rolls Royce Limited. 


(De Shell Aviation Netos.) 


considere una velocidad de Mach 4.5 para 
los motores de toma de aire en los que la 
temperatura de entrada es de 770" C, Para 
esta temperatura pueden obtenerse álabes de 
compresor satisfactorios con aleaciones de 
níquel, 

Sí consideramos el problema de crucero 
a Mach 4.5 hallamos que el estatorreactor 
atmosférico tiene un consumo de combusti- 


ble de aproximadamente la quinta parte del 


consumo del cohete y claramente se despren- 
de la conveniencia de usar a esta velocidad 
un motor atmosférico. El grado de compre- 
sión debido a la velocidad de avance rebasa 
de tal modo el de cualquier compresor que 
pueda adaptarse, que la eficiencia del ciclo 
termodinámico se define por la presión en 
la tobera de salida. Los estatorreactores, tur- 
borreactores y todos los demás motores at- 
mosféricos tenderán a poseer un consumo 
específico de combustible similar, con igual 
temperatura de salida de gas. El estatorreac- 
tor, aunque satisfactorio a Mach 4.5, es in- 
capaz de acelerarse en la escala de velocida- 
des de cero a Mach 2. Deberá llevarse un 
motor adicional para usarse únicamente en 
la aceleración sobre esta gama de veloci- 
dades. 


Podríamos considerar el motor turborreac- 
tor, que, a nuestro juicio, puede hacérsele 
funcionar satisfactoriamente hasta Mach 4.5, 
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Plan de vuelo del vehículo 
lanzador, 


Pigura 1. 


como a un estatorreactor que ha empleado 
el compresor y el mecanismo de la turbina 
para acelerarse hasta esta velocidad. Está 
claro que, puesto que el mecanismo de la 
turbina es sólo “un pasajero” a Mach 4,5, 
lo ideal sería llegar a la velocidad de crucero 
habiendo empleado el mínimo peso de ma- 
quinaria en la aceleración. 


Aceleración de vuelo. 


Es conveniente examinar ahora el pro- 
blema de hallar el mejor procedimiento para 
acelerar un grupo motor propulsor atmos- 
férico hasta la velocidad de Mach 4.5. 


6 PESO 
| DESPEGUE 





Figura 2. Tiempo hasta Mach 4.5 a 74.000 
pies. Sin resistencia al avance. 
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Sí admitimos el plan de vuelo que muestra 
la figura 1, alcanzamos Mach 4.5 a una alti- 
tud de 74.000 pies. Imaginemos que el ve- 
hículo no tiene resistencia al avance. Enton- 
ces, la única energía que ha de almacenarse 
es equivalente a Mach 4.5 a 74.000 pies. No 
teniendo resistencia al avance, la energía a 
almacenar por el vehículo es independiente 
del tiempo necesario para alcanzar estas con- 
diciones. El combustible usado durante la 
aceleración dependerá sólo de la eficiencia 
termodinámica y propulsiva integradas bajo 
las diversas condiciones de funcionamiento 
durante la aceleración. Ahora consideremos 
el vuelo con el tiempo total variado y cada 
parte del plan de vuelo a escala proporcional. 


La figura 2 muestra el peso de combus- 
tible necesario para acelerar el vehículo hasta 





Figura 3. Grupo motor más peso 
del combustible. 


Mach 4.5, con un motor cohete y otro tur- 
borreactor en proporción al peso total del 
vehículo, Si se tardase mucho tiempo en 
acelerar éste, en condiciones de ausencia de 
resistencia al avance, el grupo motor debería 
ser muy pequeño y pesar muy poco. Cuanto 
más rápidamente se desee alcanzar Mach 4.5, 
mayor deberá ser el empuje necesario y más 
pesado el grupo motopropulsor. 


Si consideramos ahora el problema real 
en el que el vehículo tiene resistencia al 
avance, es evidente que el combustible con- 
sumido no es ya solamente función de la 
condición terminal, sino que una cierta can- 
tidad de combustible es consumida para ha- 
cer frente a la resistencia al avance. El es- 
fuerzo a realizar para eliminar esa resis- 
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tencia al avance del vehículo es función di- 
recta del tiempo empleado para acelerar. 
Cuanto mayor sea el tiempo, mayor el 
esfuerzo. Llegamos ahora a un equilibrio 
entre el peso del motor y el del combustible. 
Podemos intentar la aceleración rápida con 
un motor grande y alcanzar Mach 4.5 más 
rápidamente o tardar más con un grupo mo- 
tor más ligero pero empleando más combus- 
tible. Si calculamos el peso del motor más 
el del combustible, como función del tiempo 
empleado en acelerar, hallaremos que aquí 
hay un mínimo. 


En la figura 3 hemos señalado el peso 
del motor y del combustible necesario para 


















































Figura 4. Diagrama de un turbocohete. 


la senda de vuelo impuesta. Puede apreciarse 
que el grupo motor cohete ligero usa una 
gran cantidad de combustible y el turborreac- 
tor mucho menos. En la combinación del 
peso del motor más el del combustible, con 
un peso al despegue del 58 por 100, que es 
el mínimo para el cohete, el peso del grupo 
motor es del 3 por 100 y el del combustible 
del 50 por 100. En 44 por 100 que es el 
peso mínimo del motor y del combustible 
combinados para el turborreactor, el peso 
del grupo motor es 24 por 100 y el del 
combustible 20 por 100. Se observará que 
el mínimo del turborreactor está a un tiempo 
mayor que el del cohete. Consume sólo un 
36 por 100 del combustible que gasta el co- 


hete, pero con un peso del grupo motor mu- 


cho mayor. 


Llegamos ahora a la pregunta: ¿existe 
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Figura 5. Peso relativo del motor. 


un procedimiento mejor para acelerar el ve- 
hículo a nuestra velocidad de lanzamiento? 
Parece evidente que tratamos de hallar un 
grupo motopropulsor atmosférico que pese 
menos que el motor turborreactor, pero que 
no use tanto combustible como el cohete. En 
varias ocasiones se ha estudiado un motor 
así, que ha sido denominado turbocohete. 


Este motor es, como muestra la figura 4, 
una combinación del turborreactor y del co- 
hete. El primero obtiene de la atmósfera todo 
el oxígeno para la combustión, mientras que 
el cohete transporta todo su oxígeno. El tur- 
bocohete, por su parte, suministra hasta una 
quinta parte del oxígeno total necesario para 
la combustión. Funciona quemando oxígeno 
y combustible en una cámara de combustión 
tipo cohete. La emanación procedente de esta 
cámara pasa a través de una turbina accio- 
nando un compresor que toma aire de la 





Figura 6. Consumo de combustible 
específico, 
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Figura 7. Grupo motor más peso 
del combustible. 


atmósfera. El escape de la turbina es imez- 
clado con el aire conducido desde el com- 
presor y se produce la combustión del com- 
bustible adicional en la tobera de salida en 
forma similar a un estatorreactor o a un tur- 
borreactor con recalentador. 


Esta cámara de combustión funciona con 
mezcla rica para reducir la temperatura del 
gas entrante en la turbina hasta un nivel que 
permita el funcionamiento satisfactorio de 
los álabes de la misma. 


La figura 5 muestra que el peso de un 
motor turbocohete es aproximadamente la 
tercera parte del de un motor turborreactor 
proyectado para operar a Mach 4.5. Estos 
motores tienen casi la misma masa de aire 
y empuje en condiciones de despegue. El 
consumo de combustible es de aproximada- 
mente 1,5 veces la del turborreactor sobre- 





Figura $. Avión lonzador espacial. 
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calentado, debido a que se transporta cierto 
Oxígeno, pero sigue siendo tres veces mejor 
que el del cohete (figura 6). 

Empleando las características del turho- 
cohete y del turborreactor podemos señalar 
el peso del motor y combustible como una 
proporción del peso total del vehículo contra 
el tiempo permitido para la aceleración (h- 
gura 7). El tiempo mínimo depende de la 
selección de un valor máximo del motor 
más peso del combustible. Se seleccionó para 
este estudio un 65 por 100. El tiempo mínimo 
se define, pues, por el motor más grande 
junto con el combustible que sólo permitirá 
al vehículo alcanzar Mach 4.5 a 74.000 
pies, 





Figura 9. Plan de vueio del vehículo 
lanzador. 


El turbocohete tiene un mínimo, combi- 
nando el grupo motor más el peso del com- 
bustible, de 39 por 100 de peso al despegue 
en comparación con el mínimo de 44 por 
100 del turborreactor. Este peso más bajo 
del turbocohete más combustible, lleva apa- 
rejada una aceleración más rápida, siendo el 
tiempo desde el despegue hasta Mach 4.5 
de aproximadamente la mitad del turho- 
rreactor. : 


En sus minimos respectivos, el combusti- 
ble empleado por el turbocohete es el 22 por 
100 y por el turborreactor el 20 por 100. El 
tarbocohete es algo más ligero, pesando un 
17 por 100 en comparación con un 24 por 
100 del turborreactor. El hecho de que el 
turbocohete tenga un peso que equivale a las 
tres cuartas partes del turborreactor, es sig- 
nificativo, pero tendrá que ser respaldado 
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por un estudio detallado en cualquier caso 
particular. 


Sistema de lanzamiento espacial. 


Permítasenos examinar brevemente un po- 
sible vehículo de lanzamiento con un sistema 
impulsor atmosférico recuperable. 


En general, se concibe el impulsor como 
un avión dotado de alas, propulsado por mo- 
- tores ligeros de toma de aire y que trans- 
porta la fase o fases superiores propulsadas 
por cohete, Estas se sueltan a una velocidad 
cercana a Mach 5, a 80 ó 100.000 pies de 
altitud. Dado que el vehículo impulsor es un 
avión con alas, puede ser llevado de nuevo a 
la base por una tripulación humana y em- 
plearse después para otros lanzamientos. 


La figura 8 muestra un sistema de lanza- 
miento proyectado para colocar en órbita te- 
rrestre baja un satélite con instrumentos de 
500 libras de peso. En su interior lleva aco- 
plado un cohete de dos fases de combustible 
sólido, con un peso de 27.000 libras y que 
es lanzado a Mach 4.5 a los 74.000 pies. El 
avión está propulsado por dos motores tur- 
bocohetes de keroseno-oxígeno, y tiene un 
peso al despegue de, aproximadamente, 


100.000 libras. 


El plan de vuelo de la figura 9 muestra 
el número de Mach con relación al tiempo 
y el punto de lanzamiento se alcanza a los 
ocho minutos del despegue. Para cortos pe- 
ríodos de aceleración, el ligero peso del tur- 
bocohete lo hace atractivo como grupo mo- 
tor, Al prolongarse el período de vuelo, el 
aumento del consumo de combustible del 
turbocohete tiende a contrarrestar la ventaja 
básica del poco peso del motor. 


Vehículo de crucero. 


En una misión de vuelo de crucero pro- 
longado se emplearían los motores turbo- 
cohetes para la fase de aceleración inicial 
y para la parte final del descenso y aterri- 
zaje. Al alcanzar, digamos Mach 3, la ma- 
quinaria de la turbina dejaría de accionar y 
el motor funcionaría en forma de estato- 
rreactor durante el resto de la aceleración 
y crucero, Operando de este modo y consu- 
miendo todo el combustible en la tobera de 
salida volará en crucero con mucho menos 
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consumo de combustible que el del motor 
cohete puro y con consumo similar al del 
estatorreactor o turborreactor. 


Evidentemente, es este un enfoque simpli- 
ficado de un problema complejo, Por ejem- 
plo, debemos tener en cuenta la cuestión del 
combustible empleado para el regreso a la 
base del vehículo lanzador a velocidad rela- 
tivamente haja. En esto el turborreactor ten- 
drá una ventaja sobre el turbocohete. En la 
práctica, sólo podremos llegar a una con- 
clusión realizando un estudio detallado del 
plan de vuelo particular asociado a la ope- 
ración en la que estemos interesados. 


En lo expuesto arriba sólo hemos indi- 
cado algunos de los principios básicos y de- 





Motor turbocohete. 


Figura 10. 


mostrar que el turbocohete puede llegar a 
ser un interesante motor de toma de aire 
y que tiene su plaza en la gama de veloci- 
dades que estamos considerando, Trataremos 
ahora de estudiar con mayor detalle el pro- 
yecto de un motor turbocohete. 


Proyecto del motor turbocohete. 


La figura 10 muestra los detalles del mo- 
tor turbocohete sugerido. Es necesario tener 
una turbina de múltiples fases que accione un 
compresor de dos fases por medio de en- 
granajes. No es posible hacer un proyecto 
eficiente y ligero de turbina sin el empleo 
de engranajes, lo que no consideramos re- 
sulte un serio problema. El engranaje está 
alojado en una caja de paredes dobles y a 
velocidades de altos números de Mach, se 
evapora una pequeña cantidad de agua en el 
espacio comprendido entre ambas paredes 
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para aislar los engranajes. Estos, probable- 
mente, tendrán dientes de perfil Novikof y 
serán refrigerados con aceite lubrificante. 
En los casos en que el motor esté en marcha 
sólo por un corto período de tiempo, mien- 
tras se acelera el vehículo, es conveniente 
descargar el aceite caliente en la tobera de 
salida, donde es quemado. No existe des- 
ventaja de peso por el aceite transportado, 
ya que su valor calorífico es aproximada- 
mente el mismo que el del keroseno. 


Se obtiene una buena solución de com- 
promiso entre consumo de combustible es- 
pecífico y peso del motor, proyectando un 
compresor para un índice de presión de 2.3 
en condiciones estáticas al nivel del mar. 
Este índice de presión sólo exigirá dos fases 
en el compresor. 

En los motores atmosféricos es importante 
tener el máximo empuje cuando el vehículo 
está pasando por Mach 1. En el plan de 
vuelo que hemos considerado, que es bas- 
tante característico para un vehículo lanza- 
dor en su fase de aceleración, la tempera- 
tura de aire mínima que penetra en el mo- 
tor se produce a Mach 0.9, a 36.000 pies, y 
es de 250” K. En esta condición se requiere 
el empuje máximo y, por lo tanto, la com- 
bustión del combustible suficiente para al- 
canzar la temperatura máxima posible en la 
tobera de salida. En nuestra experiencia de 
sistemas de sobrecalentamiento, esta tempe- 
ratura correspondería a la combustión del 90 
por 100 del gas en el tubo de cola a tem- 
peratura estoquiométrica. Estimamos que en 
el turbocohete, permitiendo el combustible y 
oxígeno en la cámara de combustión, la 
temperatura máxima del tubo de cola será 
de 2.250” K. Esta temperatura define el 
paso del combustible máximo por libra de 
aire que penetre en el motor. 


A velocidades y altitudes menores de 
Mach 0.9 y 36.000 pies, cuando la tempera- 
tura del gas de entrada es ligeramente más 
alta, seguiríamos haciendo la combustión en 
condiciones estoquiométricas y la temperatu- 
ra del gas de salida no se elevaría más de 
40" C. Al ir acelerándose el vehículo a ve- 
locidades superiores a Mach 0.9, la tempe- 
ratura de entrada aumenta y si continua- 
mos con la combustión en condiciones esto- 
quiométricas, la temperatura de salida tam- 
bién aumentará. Es probable que con las pro- 
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piedades de los materiales actuales no poda- 
mos permitir que la temperatura de salida 
aumente mucho más de 2,300 K en un tur- 
bocohete de keroseno-oxígeno. Esto se apro- 
xima mucho a la temperatura producida por 
la combustión estoquiométrica a Mach 0.9 
y 36.000 pies. Por ello, al ir el vehículo ace- 
lerando hasta encontrar temperaturas de 
entrada más altas, la circulación de combus- 
tible por libra de flúido operante que entra 
en el motor deberá ser reducida en forma tal 
que la temperatura de salida permanezca 
constante, A Mach 4.5 la circulación de com- 
bustible por libra de flúido operante es tres 
quintas partes de la necesaria para la com- 
bustión estoquiométrica, 


Para obtener condiciones de funciona- 
miento aerodinámicas que sean satisfacto- 
rias para el compresor, mientras cambian 
las condiciones de la circulación de combus- 
tible y la entrada de aire, es necesario contar 
con una tobera final de área variable. El 
área cambia considerablemente reduciéndose, 
aproximadamente, a la mitad en la acelera- 
ción desde las condiciones estoquiométricas 
de Mach 1.0 a Mach 4.5, con temperatura 
de salida constante. El área de la tobera se 
reduce aún más al reducir los gases del 
motor en el regreso a la base a velocidades 
bajas. 


Temperaturas de funcionamiento. 
del motor. 


Con el aumento de la velocidad de vuelo 
aumenta también la compresión que se pro- 
duce en la toma del motor. En consecuencia, 
la temperatura del aire que penetra en el 





Figura 11. 


Temperaturas de gas caracte- 
risticas, 
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motor aumenta desde —13" C a Mach 1 en 
la estratosfera, hasta 327% C a Mach. 3 y 
770% C a Mach 4.5. Estas temperaturas de 
aire tan altas presentan algunos problemas 
al proyectista de grupos motores de números 
de Mach altos. 


En la figura 11 se comparan las tempe- 
raturas de funcionamiento características de 
un turborreactor subsónico con las de un 


motor turborreactor y otro turbocohete de 


Mach 4.5. Es muy significativo que las tem- 
peraturas en la parte posterior de los com- 
presores de los motores de Mach 4.5 sean 
del mismo orden que las temperaturas de 
entrada de la turbina del reactor subsónico. 





Figura 12. Grupo motor con cubierta, 


Para obtener un funcionamiento satisfacto- 
rio a estos niveles de temperatura, será ne- 
cesario que los álabes y discos del compre- 
sor sean construídos con materiales de alea- 
ción de níquel, 


El motor turbocohete de Mach 4.5 tiene 
menos fases en el compresor y un índice de 
presión menor que el del turborreactor co- 
rrespondiente. Esto produce un aumento me- 
nor de temperatura en el compresor y una 
temperatura más baja en las fases poste- 
riores de álabes y discos del compresor. Es, 
por lo tanto, posible que el turbocohete fun- 
cione a números de Mach más altos que el 
turborreactor, cuyo compresor emplea los 
mismos materiales, 


El efecto de esta diferencia de tempera- 
tura sería para extender el uso de titanio 
desde Mach 2.5 a 3.5 O la aleación de níquel 
desde Mach 4.5 a 4.8. Las temperaturas de 
entrada de la turbina que hemos conside- 
rado están limitadas a unos valores razona- 
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bles basados en la experiencia actual. El uso 
de temperaturas de operación de ciclo má- 
ximo más alto dependerá mucho del desarro- 
llo de materiales de aislamiento y de nuevas 
técnicas de proyecto. 


El grupo motor completo. 


Aunque este artículo se refiere principal- 
mente al motor turbocohete, los demás ele- 
mentos del mismo, especialmente la tobera 
de propulsión y la toma de aire, son de gran 
importancia, Estos componentes no son pe- 
culiares de la instalación de un turbocohete 
y son esenciales para cualquier sistema at- 
mosférico de alto número de Mach. 


Los grupos motores tienden a dividirse 
en dos grupos principales: los de instala- 
ción en barquilla y los de instalación inte- 
grada. 


En la instalación de barquilla (fig. 12) el 
motor va dentro de una cubierta circular, y 
tiene una toma y una tobera de propulsión 
asimétricas. El área del cuerpo central de la 
toma de aire es completamente variable por 
el movimiento de un multiplicador de “de- 
dos”, que constituye la superficie del cuerpo 
central. 

Debido a las altas temperaturas locales, 
para accionar estos “dedos” se emplean mo- 
tores de aire comprimido y gatos de husillo 
en lugar de energía eléctrica o hidráulica. 


Para obtener el área de paso necesaria se 
acopla una tobera de propulsión, del tipo de 
“enchufe”, asimétrica. El cuerpo central de 
la tobera es rígido. El área de paso se varía 
con un anillo de “dedos” en el diámetro ex- 
terior. El cuerpo central sale en voladizo 
desde los montantes de apoyo del sistema de 
sobrecalentamiento. Su construcción es de 
paredes dobles para el aislamiento del tubo 
central que lleva la carga. 


El grupo motor del avión de lanzamiento 
que muestra la figura 8 es un ejemplo de 
instalación de motor integrado. 

La góndola es, generalmente, rectangular, 
y va situada bajo el ala o el fuselaje del 
avión. Se reduce el área frontal alojando 
parte del motor en la estructura del avión. 
Si la toma de aire del motor está bajo el 
ala, el campo de presión permite que la par- 
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te retentora de la toma sea más pequeña. 


La toma y tobera rectangulares, como 
muestra la figura 8, son de un solo tamaño. 
Tienen aproximadamente el doble de la lon- 
gitud de la toma y tobera de la cápsula asi- 
métrica. Para órdenes de presión y tempe- 
raturas internas encontradas en el vuelo a 
altos números de Mach, el conducto rectan- 
gular tiene aproximadamente 1,5 veces el 
peso de un conducto circular de la misma 
longitud. 


No está aún claro qué tipo de instalación 
de grupo motor será la mejor para veloci- 
dades de vuelo muy altas. Cada una de ellas 
nuede tener características más adecuadas a 
la misión particular del avión. Por ejemplo, 
el North American “Valkyrie” tiene una 
góndola rectangular, situada bajo el ala, 
mientras que el Lockheed A-11 cuenta con 
góndolas asimétricas, con tomas de aire li- 
bres cerca de la punta del ala. 


Combustible de hidrógeno. 


Los tipos de motor examinados hasta aho- 
ra están proyectados para usar keroseno, 
aunque todos pueden funcionar satisfacto- 
riamente con otros combustibles. El hidró- 
geno líquido es un combustible que tiene 
grandes posibilidades para motores de alto 
número de Mach. Posee un valor calorífico 
de unas 2,7 veces más alto que el del kero- 
seno, excelentes propiedades de combustión 
y una gran capacidad de absorción térmica. 
No obstante, la densidad del hidrógeno li- 
quido es relativamente baja, aproximada- 
mente 0,008 veces la del keroseno. 


El combustible de oxígeno, en relación al 
keroseno, proporcionará una mayor reduc- 
ción de consumo con motores del tipo tur- 
borreactor y estatorreactor. Dado que el oxí- 
geno es una fracción del total del líquido 
consumido en los motores turbocohetes y 
cohetes, la relativa mejora será, en cierto 
modo pequeña, 
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Conclusiones. 


El turbocohete repostado'con keroseno 
aventaja a los turborreactores y cohetes para 
la aceleración de vehículos lanzadores espa- 
ciales recuperables a velocidades del orden 
de Mach 4 a 5 en períodos de vuelo cortos. 
En el plan del vuelo particular examinado, 
el peso mínimo del grupo motor y combusti- 
ble es 0,39 veces el del peso del avión al des- 
pegue, comparado con 0,44 del turborreac- 
tor, y 0,58 del cohete. En sus mínimos res- 
pectivos, la relación grupo motor/peso total 
es 0,17 el turbocohete, 0,24 el turborreactor 
y 0,03 el cohete. El tiempo necesario para 
alcanzar Mach 4,5 desde el despegue es: 
ocho minutos el turbocohete, quince minu- 
tos el turborreactor y un minuto el cohete. 


En una misión de crucero prolongada, los 
motores turbocohetes podrían usarse para la 
aceleración y el descenso; funcionarían como 
estatcrreactores en la aceleración final y cru- 
cero, con un consumo líquido similar al del 
estatorreactor o turborreactor. 


La ventaja principal del turbocohete es su 
poco peso, que aproximadamente representa 
una tercera parte del de un turborreactor, 
con el mismo empuje al despegue. El consu- 
mo de combustible es mayor que el del tur- 
borreactor, ya que el turbocohete lleva una 
quinta parte del oxígeno requerido para la 
combustión ; es mucho menor que el del cohe- 
te, el cual transporta todo el oxígeno que 
requiere, 

Las altas temperaturas de entrada halla- 
das en las velocidades de Mach 4 ó 5 pro- 
ducen temperaturas de salida del compresor 
del mismo orden que los valores de entrada 
de las turbinas en los turborreactores subsó- 
nicos actuales. Pueden hacerse álabes y dis- 
cos del compresor satisfactorios con aleacio- 
nes de níquel. El uso de temperaturas de 
ciclo máximo altas requiere el desarrollo de 
materiales de aislamiento y una tecnología 
de proyecto avanzada, 
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LA RESPONSABILIDAD 
EN EL DERECHO AH- 
REO, por José Bonet Co- 
rrea. Un volumen de 299 
páginas de 17 por 24 cen- 
tímetros. Editado por el 
Consejo Superior de [n- 
vestigaciones Científicas. 


La conquista por la aviación 
del tiempo y del espacio ha 
proporcionado al hombre, al 
ampliar su esfera de acción y 
las posibilidades de contacto 
con sus semejantes, insospecha- 
das satisfacciones, tanto mate- 
riales como de tipo espiritual. 
Pero esta asombrosa realidad 
tiene también su contraparti- 
da, pues aunque los ingenios 
aéreos, merced a los progresos 
de la técnica, constituyen hoy 
uno de los medios de trans- 
porte más seguros y eficientes, 
hay algo inherente a la natu- 
raleza mecánica de la aeronave 
y al elemento humano que la 
rige imposible de soslayar: tal 
es el riesgo que implica su uti- 
lización. Porque los accidentes 
son menores en número cada 
día; pero cuando ocurren sue- 
len ser de consecuencias irre- 
parables, sino para las empre- 
sas, sí para los usuarios, que 
pueden incluso perder la vida, 
o cuando afectan a terceras 
personas que, sobre padecer 
estas consecuencias, son aje- 
nas a su explotación O apro- 
chamiento. 


LIBROS 


Los problemas jurídicos que 
el tráfico aéreo lleva consigo 
han preocupado a los juristas 
de todos los países, que han 
tratado de prever las defensas 
legales que pongan remedio a 
los problemas más urgentes. 
La presente obra, de la que es 
autor el doctor Bonet Correa, 
del Consejo de Investigaciones 
Científicas, estudia uno de los 
más importantes aspectos del 
derecho aéreo: el de la res- 
ponsabilidad en sus ámbitos 
civil, penal y administrativo, 
especialmente el primero, por 
ser el de características más 
universales, en sus dos ramas 
principales: la responsabilidad 
contractual y la extracontrac- 
tual. Se analiza en ella la com- 
plejidad de intereses que en 
razón de justicia debe armo- 
nizar el legislador, no sólo en 
ámbito nacional, sino desarro- 
llando un análisis de Derecho 
comparado, especialmente in- 
teresante entre la tesis anglo- 
sajona y la continental en Eu- 
ropa. 


El desarrollo de este estu- 
dio se ha hecho con arreglo 
a la siguiente sistemática. Se 
inicia el libro con un análisis 
de la responsabilidad en su tri- 
ple vertiente contractual, extra- 
contractual y de otros factores. 
El segundo capítulo define las 
diversas. clases de -responsabi- 
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lidad dentro del Derecho Aé- 
reo. En el siguiente se estudia 
la responsabilidad contractual 
en el ámbito internacional, des- 
tacando la importancia del 
Convenio de Varsovia y exa: 
minando las distintas posturas 
de las legislaciones nacionales. 
Se hace especial mención de 
nuestra «Ley sobre la Navega- 
ción Aérea», a la que somete 
a un interesante análisis criti- 
co. En fin, dentro del estudio 
de la responsabilidad civil, no 
podrían faltar la que, extra- 
contractualmente, nace del 
riesgo respecto de terceras per- 
sonas, destacando la importan- 
cia de los dos Convenios de 
Roma y su repercusión en el 
campo legislativo nacional, así 
como la exigencia de la consí- 
deración objetiva de la respon- 
sabilidad, que considera como 
una nueva conquista del Dere- 
cho en defensa de los derechos 
inalienables de la persona. 


La obra que ha merecido el 
premio «Castán Tobeñas» se 
apoya en una extensísima bi- 
bliografía que, si para el no 
especializado en esta rama del 
Derecho puede resultar abru- 
madora, es de sumo interés pa: 
ra quien teniendo que adoptar 
decisiones jurisprudenciales ne- 
cesita interpretar los textos de 
los: varios convenios interna- 
cionales sobre Derecho Aéreo. 
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